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KUNGL.  JÄRN  VÄGS  ST  Y R E LS EN. 


Sedan  ett  flertal  förslag  framburits  av  intresserade  landsdelar  till  anläggning 
av  tvärbanor  genom  Yästernorrlands  och  Y ästerbottens  län  mellan  inlands- 
banan och  norra  stambanan,  uppdrog  Kungl.  Järnvägsstyrelsen  efter  föredrag- 
ning av  ärendet  för  statsrådet  och  chefen  för  k.  civildepartementet  åt  under- 
tecknad den  2 juli  1912  att  enligt  de  närmare  bestämmelser,  som  lämnades 
av  överingenjören  Hj.  Fogelmarck,  verkställa  ekonomisk-statistiska  utredningar 
rörande  dessa  tvärbanor. 

Kungl.  styrelsens  protokoll  fixerar  uppdraget  att  omfatta: 
dels  ekonomisk-statistiska  utredningar  vidkommande  tvärbanorna  från  Sol- 
lefteå till  Hoting  samt  från  Mellansel  över  Åsele  till  Råsele  ävensom  för  en 
dylik  tvärbana  förbi  Lycksele, 

dels  approximativa  dylika  utredningar  för  sträckningarna  Yännäs — Bjurholm 
— Örträsk — F redrika — Åsele — -Dorotea  och  Örträsk — Lycksele — Stensele, 

samt  att  härvid  avgiva  redogörelse  beträffande  den  ekonomiska  bärigheten  av 
dessa  banor,  ävensom  deras  nationalekonomiska  betydelse  dels  var  för  sig,  dels 
jämförda  med  varandra  i de  fall,  där  den  ena  sträckan  utesluter  den  andra, 
nämligen  å ena  sidan  sträckan  Sollefteå — Hoting  med  Mellansel — Råsele  samt 
å andra  sidan  banan  förbi  Lycksele  med  sistnämnda  två  bansystem. 

De  till  Kungl.  styrelsen  ingångna  eller  remitterade  handlingarna  i dessa 
tvärbanefrågor  hava  tillställts  mig  jämte  senare  ingångna  framställningar,  av- 
seende förändrade  sträckningar  m.  m. 

På  framställning  av  Kungl.  styrelsen  hava  Kungl.  Maj:ts  Refallnings- 
havande  i Yästerbottens  och  Yästernorrlands  län  utsett  nedan  angivna  personer 
att  som  förtroendemän  meddela  upplysningar,  som  kunna  bliva  till  nytta  vid 
utredningen : 
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för  Vilhelmina  socken:  kyrkoherden  L.  Dahlstedt,  Vilhelmina, 
för  Åsele  socken:  landstingsmannen  Ingel  Edvard  Olsson,  Gafsele, 
för  Fredrika,  Örträsks  och  Bjurholms  socknar:  riksdagsmannen  V.  Bäck- 
ström, Bjurholm, 

för  Stensele,  Tärna  och  Sorsele  socknar:  kronolänsmannen  O.  Burman,  Sten- 
sele, 

för  Lycksele  socken:  jägmästaren  B.  Bergström,  Lycksele, 
för  Degerfors  socken:  kronolänsmannen  Hj.  Hanson,  Vindeln, 
för  Umeå:  räntmästaren  O.  Th.  Bergström,  Umeå, 
för  Skellefteå:  borgmästaren  C.  Öqvist,  Skellefteå, 

för  Fjällsjö,  Bodums  och  Tåsjö  socknar:  ledamoten  av  riksdagens  första 
kammare,  hemmansägaren  J.  E.  Schödén,  Backe  (avliden), 

för  Ramsele,  Edsele  och  Långsele  socknar:  ordföranden  i Ramsele  sockens 
kommunalstämma  J.  Johansson,  Ramsele, 

för  Junsele,  Ådals-Lidens,  Resele  och  Sollefteå  socknar  samt  Sollefteå  kö- 
ping: bankkamreraren  m.  m.  T.  Hj.  Engströmer,  Sollefteå, 
för  Anundsjö  socken:  länsmannen  K.  A.  Hultgren,  Bredbyn, 
för  Härnösand:  häradsskrivaren  m.  m.  V.  Th.  Carlsson,  Härnösand, 
för  Örnsköldsvik:  drätselkammarens  ordförande,  distriktsveterinären  P.  Dill- 
ner,  Örnsköldsvik. 

Med  flertalet  av  dessa  förtroendemän  har  jag  haft  förmånen  sammanträffa 
under  upprepade  resor  genom  olika  delar  av  undersökningsområdet  och  står  i 
förbindelse  för  många  värdefulla  upplysningar  och  anvisningar. 

Det  har  emellertid  synts  mig  angeläget,  att  de  med  orternas  nuvarande  eko- 
nomiska förhållanden  och  deras  framtida  utvecklingsmöjligheter  förtrogna  män, 
som  länsstyrelserna  utsett,  måtte  sättas  i tillfälle  att  göra  en  än  verksammare 
insats  i utredningsarbetet.  I sådant  syfte  har  jag  före  mitt  yttrandes  slutliga 
avfattning  tillställt  var  och  en  av  förtroendemännen  korrekturavdrag  med  an- 
hållan om  benägen  granskning  av  lämnade  uppgifter  och  förbindelse  att  till 
mitt  yttrande  foga  de  särskilda  yttranden,  som  förtroendemännen  vid  skiljaktig 
mening  i fråga  om  utredningens  slutsatser  eventuellt  kunde  vilja  avgiva. 

Norrlands  naturtillgångar  äro  ännu  ofullständigt  kända  och  rörande  de  lämp- 
ligaste sätten  att  i framtiden  utnyttja  dem  råda  i mycket  skiljaktiga  meningar 
och  stor  ovisshet.  Järnvägarnas  inflytande  på  det  ekonomiska  livet  gör 
sig  endast  småningom  gällande  och  trafik  upparbetas  först  successivt.  Men  saknas 
större  förutsättningar  för  en  ekonomisk  uppblomstring,  blir  järnvägarnas  be- 
tydelse ofantligt  mera  begränsad,  än  om  stora  outnyttjade  tillgångar  vänta 
på  kommunikationer,  arbetskraft  och  kapital.  Det  har  därför  synts  mig  nödigt 
att  söka  i görlig  mån  genomföra  en  inventering  av  undersökningsområdets 
tillgångar  i avseende  på  odlingsmark,  skogsmark  och  vattenkraft  m.  m.  och 
även  undersöka  möjligheterna  för  dessa  tillgångars  tillvaratagande. 

För  sådant  ändamål  har  jag  i samråd  med  överingenjör  Fogelmarck  för- 
anstaltat om  utförande  av  flera  större  utredningar,  varjämte  ett  flertal  myndig- 
heter och  kommunala  förtroendemän  beretts  tillfälle  att  avgiva  yttranden. 
Revirförvaltarna  inom  berörda  revir  hava  anmodats  avgiva  detaljerade  ytt- 
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randen  över  tvärbanornas  betydelse  för  skogsbruket.  Därefter  hava  kapitlen 
om  skogsbruket  och  dess  utvecklingsmöjligheter  samt  om  järnvägarnas  bety- 
delse för  skogarnas  exploaterande  genomgåtts  och  granskats  av  jägmästaren, 
lektorn  vid  skogsinstitutet  Tor  Jonson. 

En  utredning  rörande  den  odlingsbara  och  odlingsvärda  jordens  omfattning 
inom  undersökningsområdet  har  efter  anmodan  verkställts  av  lantmätare  inom 
olika  distrikt  och  därefter  granskats  av  hushållningssällskapens  förvaltnings- 
utskott, som  jämväl  avgivit  begärda  yttranden  över  bland  annat  jordbrukets 
möjlighet  att  giva  försörjning  i berörda  nejder. 

Hydrografiska  byrån  har  efter  anmodan  av  styrelsens  byggnadsbyrå  verk- 
ställt undersökning  över  vattenkraftstillgångarna  mellan  de  stora  sjöarna  och 
norra  stambanan  i Ångermanälvens  och  Umeälvens  huvudvattendrag,  varefter 
professorn  vid  tekniska  högskolan  K.  W.  Palmaer  avgivit  yttrande  över  vatten- 
fallens motsebara  användning  i industriens  tjänst. 

Vederbörande  lotskaptener  hava  avgivit  begärda  yttranden  över  olika  hamnars 
företräden  m.  m. 

Från  vederbörande  flottningschefer  hava  inhämtats  diverse  uppgifter  rörande 
flottningstaxor  m.  m. 

Ordförandena  i resp.  kommunalnämnder  hava  besvarat  detaljerade  fråge- 
formulär rörande  en  mängd  olika  ortsförhållanden. 

Rörande  malm-  och  kalkförekomster  föreligga  utredningar  av  Sverges  geo- 
logiska undersökning,  närmast  omfattande  inlandsbaneområdet,  men  nära  ut- 
tömmande även  för  denna  undersöknings  område.  I övrigt  har  ett  omfattande 
material  begagnats,  sådant  det  föreligger  i statistiskt  tryck  och  statistiska 
primäruppgifter,  kommittébetänkanden,  vetenskapliga  arbeten  m.  m.  Slut- 
ligen hava  sammanträden  å olika  orter  ägt  rum  dels  med  för  näringslivet  re- 
presentativa män,  dels  med  ortsbefolkningen  i dess  helhet. 

Den  anbefallda  utredningen  får  jag  härmed  vördsamt  överlämna  till  Kungl. 
styrelsen. 

Stockholm  i december  1914. 


Sven  Norrman. 
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Historik  över  tvärbaneförslagen. 

^ ^en  ^°rs^a  framställningen  om  officiell  undersökning  av  en  järnväg  till 
över  Ltjck-  Västerbottens  läns  lappmark  avgavs  till  Konungen  den  12  april  1905  av  kom- 
sele.  mitterade  för  Lycksele  och  Degerfors  kommuner.  I skrivelsen  anhålles,  att 

Kungl.  Maj:t  täcktes  i nåder  uppdraga  åt  järnvägsstyrelsen  att  gå  i författ- 
ning om  upprättande  av  fullständig,  av  kostnadsberäkning  åtföljd  plan  för 
framdragande  av  järnväg  från  lämplig  punkt  å norra  stambanan  till  Lycksele 
kyrkoby  samt  härvid  jämväl  verkställa  den  utredning,  som  från  statens  syn- 
punkt synes  erforderlig  för  banans  förverkligande. 

I motiveringen  framhålles,  att  allt  sedan  norra  stambanans  framdragande  ge- 
nom övre  Norrland  behovet  allt  starkare  gjort  sig  gällande  av  en  järnvägsför- 
bindelse mellan  stambanan  och  Lycksele  lappmarks  huvudort,  Lycksele  kyrkoby. 
Här  sammanlöpa  numera  som  ekrar  i ett  hjul  landsvägar  från  kringliggande 
socknar,  varför  vidsträckta  trakter  av  det  inre  landet  fått  ett  allt  större  intresse 
av  en  lappmarksbana  över  Lycksele,  avsedd  att  varda  en  länk  i en  sammanbind- 
ningsbana  mellan  norra  stambanan  och  en  blivande  inlandsbana.  Vidare  erinras 
om  järnvägens  värde  ur  strategisk  synpunkt  samt  hänvisas  till  en  bilagd  redo- 
görelse för  en  av  bandirektören  H.  Groth  företagen  okulär  undersökning, 
som  upptager  tvenne  alternativ,  varav  det  ena  följer  Ume  älvs  dalgång 
och  ansluter  till  norra  stambanan  vid  Tvär  ålunds  station  (81  km),  det 
andra  dragés  Över  vattendelarna  och  Vindel  älv  samt  ansluter  vid  Lillmal- 
sjön  å linjen  mellan  Hällnäs  och  Ekträsbs  stationer  (61  km).  Kommitterade 
finna  huvudsaken  vara  att  få  järnvägsförbindelse  med  stambanan,  men  av  mindre 
vikt  att  framhålla  de  olika  alternativens  företräden.  Dock  erinras,  att  det  först- 
nämnda alternativet  närmar  sig  flera  värdefulla  fall  i Ume  älv,  varifrån  mäktiga 
vattenkrafter  kunna  tagas  i användning,  medan  det  senare  bereder  tillfälle  till  unge- 
fär lika  bekväm  förbindelse  till  lägets  båda  städer,  Umeå  och  Skellefteå,  dels  ock 
möjliggör  upptagande  av  skogsprodukter  vid  övergång  av  Vindeln  och  smärre  vat- 
tendrag. 

Järnvägsstyrelsen  avgav  häröver  underdånigt  utlåtande  den  8 maj  1905.  En- 
dast den  kortare  av  de  båda  undersökta  linjerna  eller  Lycksele — Lillmalsjön 
syntes  styrelsen  böra  göras  till  föremål  för  ytterligare  undersökning  och  ut- 
redning. Innan  sådan  företogs,  borde  dock  anbefallda  undersökningar  och  ut- 
redningar rörande  inlandsbanan  vara  avslutade,  varför  styrelsen  hemställde,  att 
ansökningen  icke  för  det  dåvarande  måtte  föranleda  någon  Kungl.  Maj  :ts  åt- 
gärd. 
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Först  den  28  aug.  1909  föreligger  underdånigt  utlåtande  i ärendet  från 
Kungl.  Maj:ts  befallningshavande  i Västerbottens  län,  vari  hemställes,  att 
Kungl.  Maj:t  täcktes  i nåder  uppdraga  åt  järnvägsstyrelsen  att  föranstalta 
om  upprättandet  av  fullständig  plan  för  framdragande  av  järnväg  från  Lillmal- 
sjön  å norra  stambanan  till  Lycksele  kyrkoby  i huvudsaklig  överensstämmelse 
med  den  av  bandirektören  H.  Grroth  okulärt  undersökta  linjen  mellan  nyss- 
nämnda platser  samt  att  därvid  jämväl  verkställa  den  utredning  i övrigt,  som 
från  statens  synpunkt  kan  erfordras  för  banans  förverkligande. 

I motiveringen  erinrar  länsstyrelsen  om  länets  och  särskilt  dess  vidsträckta 
lappmarks  brist  på  kommunikationer  och  de  hinder,  som  härigenom  uppställas 
mot  tillvaratagande  av  länets  utvecklingsmöjligheter.  Av  största  vikt  är  att  lapp- 
markens centralpunkt  och  huvudort,  som  ostridigt  är  Lycksele  kyrkoby,  genom 
järnväg  sättes  i bekväm  och  snabb  förbindelse  med  det  övriga  Sverge.  Tvekan 
råder  icke  mera  om  den  huvudsakliga  sträckningen  för  en  inlandsbana  inom 
Västerbottens  län,  och  alldeles  oberoende  av  dennas  tillkomst  eller  sträckning 
framstår  behovet  av  sammanknytning  av  huvudorten  i länets  lappmark  med  den 
redan  befintliga  norra  stambanan.  Beträffande  sträckningen  förordar  länsstyrel- 
sen linjen  Lillmalsjön — Lycksele,  särskilt  med  hänsyn  därtill,  att  denna  linje  är 
den  enklaste  och  billigaste  och  lämnar  ungefär  lika  bekväma  utfartsvägar  till 
länets  båda  städer. 

Till  länsstyrelsens  utlåtande  äro  fogade  diverse  infordrade  yttranden.  Deger- 
fors  sockens  kommunalstämma  uttalar  sig  för  undersökning  av  båda  de  ifrågasatta 
linjerna,  då  inom  socknen  — beroende  på  bostadsort  — skilda  meningar  äro  rå- 
dande rörande  den  blivande  sträckningen.  I yttrandet  instämmer  fögderiets  kro- 
nofogde. Lycksele  sockens  kommunalstämma  hade  för  yttrandes  avgivande  ut- 
sett särskilda  kommitterade,  vilka  efter  framhållande  av  en  järnvägs  betydelse  för 
jordbrukets,  skogsbrukets  och  industriens  utveckling  uttalat  sig  till  förmån  för 
linjen  Lycksele — Lillmalsjön.  Till  detta  yttrande  ansluter  sig  kronofogden  i fög- 
deriet. 

Ett  större  antal  hemmansägare  och  byamän  i Degerfors  socken  lämna  i sär- 
skild skrivelse  redogörelse  för  de  fördelar,  som  enligt  deras  åsikt  äro  förenade 
med  Tvärålundslinjen,  och  anhålla  om  en  grundlig  undersökning  av  denna. 

I infordrat  förnyat  utlåtande  av  den  27  maj  1910  tillstyrker  järnvägs- 
styrelsen, då  det  av  Kungl.  Maj:ts  Befallningshavandes  underdåniga  utlåtande 
framgår,  att  en  bana  Lycksele — norra  stambanan  vid  Lillmalsjön  skulle  vara 
av  stort  allmänt  intresse  och  det  för  närvarande  endast  avses  en  undersökning, 
sedan  undersökningar  för  inlandsbanans  huvudsträckning  numera  slutförts,  att 
den  begärda  undersökningen  göres  på  statens  bekostnad,  börande  därvid  sträc- 
kan Lycksele — Lillmalsjön  väljas  och  därjämte  tillses,  om  anslutningen  med 
norra  stambanan  lämpligare  skulle  kunna  ske  vid  den  redan  befintliga  sta- 
tionen Hällnäs  i stället  för  vid  Lillmalsjön.  Styrelsen  framhåller  vidare  att, 
innan  ytterligare  fortsättning  från  Vilhelmina,  dit  inlandsbanan  tämligen  snart 
väntas  bliva  utsträckt,  bygges  genom  ovanför  denna  punkt  liggande  glest 
befolkade  trakter,  det  vore  lämpligt  åstadkomma  en  förbindelse  mellan  inlands- 
banan och  norra  stambanan,  varför  i samband  med  definitiv  undersökning 
av  bana  mellan  Lycksele  och  norra  stambanan  okulär  sådan  jämte  ekonomisk 
utredning  borde  verkställas  för  en  dylik  förbindelsebana  mellan  Lycksele  och 
en  punkt  — Vilhelmina  eller  eventuellt  Stensele  — å den  ifrågasatta  inlands- 


6 


banan.  Slutligen  hemställer  styrelsen  i underdånighet  om  bemyndigande  att 
på  statens  bekostnad  verkställa  dels  definitiv  undersökning  och  ekonomisk  ut- 
redning för  en  bana  från  lämplig  punkt  å norra  stambanan  till  Lycksele,  dels 
okulär  undersökning  och  ekonomisk  utredning  för  järnväg  från  Lycksele  till 
lämplig  punkt  i berörda  trakter  å den  ifrågasatta  inlandsbanan. 

Styrelsens  yttrande  föregås  av  en  resumé  över  ärendets  föregående  behandling, 
varvid  ovan  refererade  aktstycken  omnämnas.  Dessutom  har  styrelsen  från 
chefen  för  generalstaben  på  begäran  den  19  febr.  1910  erhållit  ett  yttrande 
om  banans  lämpligaste  sträckning  ur  militär  synpunkt.  Häri  meddelas,  att 
Lillmalsjön  vore  ur  militär  synpunkt  lämpligast  som  utgångspunkt  å norra 
stambanan,  då  denna  plats  vore  belägen  norr  om  nämnda  banas  bro  över  Vindel  - 
älven,  varigenom  en  i framtiden  möjligen  uppstående  transportväg,  bestående 
av  inlandsbanan  och  den  ifrågavarande  järnvägen,  utdragen  till  samma  bana, 
skulie  bliva  oberoende  av  sagda  bro.  Utgångspunkten  skulle  därjämte  vid 
Lillmalsjön  komma  att  ligga  längre  bort  än  vid  Tvärålund  från  det  farliga 
kustområdet  vid  Umeå.  Beträffande  järnvägens  fortsättning  från  Lycksele 
till  en  eventuell  inlandsbana  ansåge  generalstabschefen,  att  de  militära  intres- 
sena knappast  hade  någon  anledning  att  yrka  på  någon  viss  sträckning  utan 
kunde  säkerligen  godtaga  den,  som  av  andra  anledningar  kunde  befinnas  vara 
den  fördelaktigaste. 

Den  1 juli  1910  meddelade  Kungl.  Maj:t  nådigt  bifall  till  den  av  järnvägs- 
styrelsen gjorda  framställningen. 

I anledning  härav  hava  till  en  början  tekniska  undersökningar  utförts  av 
ingenjör  A.  Törnebohm  och  följande  redogörelser  i febr.  1911  överlämnats  till 
järnvägsstyrelsen : 

För  verkställd  definitiv  undersökning  av  delen  Hällnäs — Lycksele,  övergående 
Vindelälven  vid  den  mellan  Bjursele  och  Åmsele  belägna  Lappedeforsen;  för 
okulär  undersökning  av  ett  sydligt  alternativ  för  tvärbana  mellan  Lycksele 
och  Vilhelmina,  vilket  med  övergång  av  Umeälven  vid  Lycksele  över  Tall- 
träsk och  Råberg  anknyter  inlandsbanan  vid  Dalasjö,  alternativt  vid  Stor- 
holmen; över  en  mellan  Tannträsket  och  Råberg  ifrågasatt  alternativ  ban- 
sträckning;  för  okulär  besiktning  för  en  bana  Tvärålund — Lycksele;  för  en 
okulär  undersökning  för  en  bana  Lycksele — Bäsksele  över  Kattisavan. 

I underdånig  skrivelse  av  den  10  nov.  1910  hava  kommitterade  för  Lycksele 
lappmarks  församling  efter  motivering  hemställt  om  framläggande  till  nästkom- 
mande riksdag  av  proposition  om  omedelbart  upptagande  av  järnvägsbygge  från 
Häll  näs  till  Ly eksele,  så  snart  Skellefteåbanan  blivit  fullbordad. 

I en  till  Konungen  den  21  nov.  1910  inlämnad  underdånig  skrivelse  anhålla 
kommitterade  för  Bjurholms  och  Örträsks  socknars  kommunalstämmor,  under 
hänvisning  företrädesvis  till  de  rika  utvecklingsmöjligheter  i jordbrukshänseende, 
som  dessa  socknar  förete,  om  undersökning  för  föreslagna  järnvägen  från  norra 
stambanan  till  Lycksele  å linjen  Hörnsjö — Lillarmsjö — örträsk — Gäddträsk — 
Lycksele. 

Järnvägsstyrelsen  gör  härefter  i underdånig  skrivelse  a,v  den  19  jan.  1911 
angående  plan  för  bedrivande  av  statens  järnvägsbyggnader  under  tiden  år  1912 


7 


till  år  1918  betydelsefulla  uttalanden  i tvärbanefrågan,  vilka  i den  mån  de  beröra 
ifrågavarande  utredning  nedan  refereras. 

Styrelsen  påpekar  först,  att,  i den  mån  anläggningen  av  norra  inlandsbanan 
fortskrider,  behovet  blir  allt  mera  kännbart  av  att  de  delar  av  norra  inlands- 
banan, som  ligga  på  större  avstånd  från  såväl  tvärbanan  genom  Jämtland  som 
statsbanan  Luleå — Riksgränsen,  bliva  medelst  tvärbana  förbundna  med  norra 
stambanan  och  dess  bibanor  till  kusten.  Efter  omnämnande  av  de  med  enskilda 
medel  företagna  undersökningarna  för  järnväg  mellan  Sollefteå  och  Hoting 
samt  Örnsköldsvik  och  Vilhelmina  redogör  styrelsen  för  resultaten  av  de  tek- 
niska undersökningarna  för  en  tvärbana  över  Lycksele.  Järnvägen  tänkes  utgå 
från  Hällnäs  nuvarande  station  och  dragas  över  Lycksele,  vidare  längs  Ume  älv 
till  Kattisavan  och  härifrån  i huvudsakligen  västlig  riktning  till  en  punkt  å in- 
landsbanan, belägen  omkring  2 km  söder  om  Bäsksele  station.  Vid  Kattisavan 
nås  ett  avsevärt  vattensystem,  som  är  segelbart  (Ume  älv  omkring  35  km,  Blå- 
viken omkring  18  km  och  Juktån  omkring  15  km).  Då  dock  de  ekonomiska  ut- 
redningar, som  böra  föregå  såväl  utlåtanden  om  sådan  banas  behövlighet  som  fast- 
slåendet av  dess  sträckning  och  anslutningspunkter  å norra. stambanan  och  inlands- 
banan, ännu  icke  blivit  verkställda,  anser  sig  styrelsen  icke  kunna  eller  böra  för 
närvarande  avgiva  definitivt  förslag  för  viss  tvärbana  mellan  norra  stambanan 
och  inlandsbanan.  Styrelsen  finner  dock  tungt  vägande  skäl  tala  för  att  redan  nu 
upptoges  i planen  för  statens  järnvägsbyggnader  vissa  belopp,  som  torde  komma 
att  framdeles  erfordras  för  byggande  av  sådan  bana,  och  har  styrelsen  ansett, 
att  en  sådan  tvärbana  borde  vara  fullbordad  ungefär  vid  den  tidpunkt,  då  det 
beräknats,  att  norra  inlandsbanan  bliver  i sin  helhet  öppnad  för  allmän  trafik. 
Tvärbanan  bör  icke  ifrågasättas  påbörjad  från  norra  stambanan  förrän  år 
1915,  från  inlandsbanan  bör  arbetet  icke  igångsättas  förrän  tidigast  år  1917. 
Under  förutsättningar  av  vissa  kostnads-  och  anslagsberäkningar  skulle  banan 
under  år  1921  kunna  öppnas  för  allmän  trafik. 

I anledning  av  de  till  styrelsen  remitterade  underdåniga  skrivelserna  av  den 
10  och  21  nov.  1910  från  kommitterade  för  dels  Lycksele,  dels  Bjurholms  och 
Örträsks  socknar  hänvisar  styrelsen  till  sitt  (ovan  refererade)  uttalande,  men 
finner  sig  dock  redan  nu  kunna  uttala  den  åsikt,  att  det  icke  är  lämpligt  fram- 
draga banan  i den  av  kommitterade  för  Bjurholm  och  Örträsk  ifrågasatta 
sträckningen  med  anknytning  till  norra  stambanan  vid  Hörnsjö. 

I underdånig  skrivelse  av  den  28  mars  1911  anhålla  ombud  för  ett  större 
antal  byamän,  att  Kungl.  Maj:t  täcktes  uppdraga  åt  järnvägsstyrelsen  att  för- 
anstalta om  undersökning  och  uppgörande  av  fullständig  plan  för  framdra- 
gande a,v  järnvägen  till  Lycksele  över  Tvärålund. 

I skrivelsen  hänvisas  till  terrängens  godartade  beskaffenhet,  den  nuvarande 
befolkningens  talrikhet  och  de  stora  odlingsmöjligheterna.  Som  bilaga  medföljer 
ett  jämförande  utlåtande  rörande  jordbrukets  ståndpunkt  och  utvecklingsmöjlig- 
heter, avgivet  av  områdets  jordbruks-  och  mejerikonsulenter. 

I en  till  Konungen  den  28  maj  1912  inlämnad  underdånig  skrivelse  från 
ombud  för  berörda  kommuner  m.  fl.  hemställes,  det  täcktes  Kungl.  Maj:t,  så 
fort  ske  kan,  avlåta  nådig  proposition  om  anslag  för  byggande  av  en  tvär- 
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bana  från  Mellansel  till  Råsele  eller  annan  lämplig  punkt  på  inlandsbanan 
på  statens  bekostnad. 

I skrivelsen  hänvisas  till  järnvägsstyrelsens  ovanberörda  uttalande  om  behovet 
av  en  tvärbana  mellan  inlandsbanan  och  norra  stambanan  och  erinras  om  att  norra 
stambanan  ingenstädes  kommer  så  nära  kusten  som  vid  Mellansel  (29  km  till 
Örnsköldsviks  hamn),  och  att  en  tvärbana,  var  den  än  förlägges,  skulle,  till  kusten 
räknat,  få  en  betydligt  större  längd  än  en  järnväg  Mellansel — Råsele. 

Örnsköldsviks  goda  hamn  och  de  gynnsamma  *terrängförhållandena  för  järnvä- 
gen påpekas.  Genom  järnvägens  vidare  framdragande  från  Råsele  till  Vilhel- 
mina kyrkoby  och  Malgomajs  segelbara  sjösystem  skulle  en  kombinerad  järnvägs- 
och  ångbåtsförbindelse  vinnas  från  en  synnerligen  god  hamn  vid  kusten  till 
långt  upp  i lappmarken,  cirka  7 mil-  från  gränsen  till  Norge.  Rörande  utveck- 
lingsmöjligheterna för  de  områden,  som  banan  kommer  att  beröra,  hänvisas  till 
dels  en  av  kapten  A.  Lundström  utarbetad  trafikberäkning  för  den  föreslagna 
järnvägen,  dels  ett  av  lektorn  vid  Ultuna  Lantbruksinstitut,  f.  d.  länsagronomen 
i Västernorrlands  län,  fil.  d:r  E.  O.  Arenander  avgivet  utlåtande  om  betydelsen  av 
berörda  bana,  huvudsakligen  ur  jordbrukskultur-synpunkt  för  de  bygder,  som 
den  skulle  beröra.  Slutligen  erinras  om  att  det  är  av  synnerlig  betydelse,  att 
järnvägsförslaget  fortast  möjligt  kommer  till  utförande,  även  med  hänsyn  där- 
till, att  på  grund  av  riksdagens  beslut  inlandsbanan  inom  några  år  är  färdigbyggd 
till  Ångermanälven. 

Som  bilaga  medföljde  vidare  ett  av  kaptenen  A.  Lundström  utarbetat  full- 
ständigt förslag  till  berörda  järnvägsanläggning. 

Förslag  till  Till  järnvägsstyrelsen  har  jämväl  remitterats  en  underdånig  skrivelse  av 
Sollefteå—  den  ^1  maj  1912  från  kommitterade,  utsedda  vid  allmänt  järnvägsmöte  i Sol- 
Hoting.  lefteå  den  24  oktober  1911,  i vilken  efter  en  längre  motivering  hemställes, 
att  Kungl.  Maj:t  täcktes  hos  riksdagen  göra  framställning  om  anslags  be- 
viljande för  byggande  av  en  normalspårig  järnväg  mellan  Sollefteå  och  lämplig 
punkt  å inlandsbanan  inom  Ångermanland. 

I motiveringen  framhålles,  att  norra  stambanan  och  inlandsbanan,  vilken  se- 
nare för  övrigt  mera  verksamt  berör  endast  en  socken  i Ångermanland,  genom 
sitt  läge  icke  äro  ägnade  att  tillgodose  landskapets  mera  lokala  trafikbehov. 

De  norrländska  orternas  av  ålder  nyttjade  och  naturliga  färdvägar  löpa  jäm- 
sides med  floddalarna.  Skall  ett  verksamt  uppsving  för  ett  visst  län  eller  del 
därav  kunna  åvägabringas,  så  räcker  det  icke  med  de  stora  stambanorna,  som 
dragits  fram,  icke  i syfte  att  träffa  de  odlade  bygderna  utan  företrädesvis  med 
hänsyn  till  den  bästa  och  genaste  vägen.  De  lokala  järnvägarna  i Norrland  måste, 
om  de  skola  verksamt  tjäna  ortsintresset,  gå  utmed  ådalarna. 

Tanken  på  en  järnvägsanläggning  från  norra  stambanan  upp  efter  något  av  de 
bägge  mäktiga  vattendrag,  som  genomflyta  provinsen,  har  omfattats  med  livligt, 
aldrig  slocknat  intresse,  allt  sedan  beslut  fattades  om  norra  stambanans  fram- 
dragande genom  Ångermanland.  Efter  beslutet  om  inlandsbanans  framdragande 
till  Vilhelmina  har  frågan  fått  ökad  aktualitet.  Kommitterade  erinra  om  att 
provinsen  själv  åstadkommit  byggandet  av  Härnösand — Sollefteå  järnväg,  och  att 
de  nedre  ådalssocknarna  samt  landstinget  gjort  stora  teckningar  för  ostkustbanan, 
men  att  nödiga  resurser  saknas  för  byggande  av  en  övre  ådalsbana. 

Dennas  nödvändighet  för  utvecklingen  av  ett  intensivt  bedrivet  jordbruk,  för 
den  odlingsbara  markens  läggande  under  plog,  för  tillförsel  av  kalk,  för  en  bättre 
och  mera  intensiv  vård  av  skogarna,  särskilt  genom  möjligheten  att  kola  avfall 
och  övrigt  mindrevärdigt  virke,  för  utnyttjande  av  eventuellt  förefintliga  malm- 
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tillgångar  samt  för  exploaterande  av  de  rika  vattenkraftstillgångarna  framhålles. 
Vidare  betonas,  att  inlandsbanan  hotar  att  kringskära  landskapets  egna  handels- 
förbindelser och  från  nuvarande  handelscentra,  Härnösand  och  Sollefteå,  leda  han- 
del och  samfärdsel  till  de  orter,  som  hava  förmånen  av  direkt  förbindelse  med 
denna  bana,  företrädesvis  staden  Östersund.  Slutligen  beröres  tvärbanans  bety- 
delse ur  strategisk  synpunkt. 

Som  bilagor  medfölja  dels  en  av  kaptenen  Claes  Tisell  verkställd  teknisk  un- 
dersökning och  kostnadsberäkning,  dels  en  av  kaptenen  Nils  Cronstedt  utarbetad 
förberedande  trafikutredning  för  Ångermanlandsbanan. 


Vidare  har  till  järnvägsstyrelsen  den  20  maj  1912  remitterats  en  av  Fredrika 
järnvägskommitté  till  tingslagets  riksdagsman  i 2:dra  kammaren  ställd  och  av 
honom  till  statsrådet  och  chefen  för  k.  civildepartementet  inlämnad  skrivelse,  i 
vilken  ifrågasättes  en  järnväg  genom  Vännäs,  Bjurholm,  Örträsk,  Fredrika 
och  Åsele  socknar  till  Dorotea  eller  inlandsbanan. 


Förslag  till 
tvärbana 
Vännäs — 
Fredrika — 
Dorotea. 


Denna  järnvägs  betydelse  för  näringslivet  framhålles.  Vidare  uttalas,  att  om 
denna  järnväg  bygges,  de  tillsammans  längre  linjerna  från  Hällnäs  till  Lycksele 
och  från  Mellansel  till  Åsele  ej  "bliva  nödiga. 

Kommitterade  för  tNordmalings  kommun  inlämnade  den  1 maj  1913  en  till  Anknytning 

• • • ° av  L^uckscIc"" 

J£onungen  ställd  underdånig  skrivelse,  vilken  för  yttrandeis  avgivande  re-  banan  vid 

ipitterats  till  järnvägsstyrelsen,  med  hemställan,  att  Kungl.  Maj:t  täcktes  an-  Hörnsjö. 
befalla  Kungl.  järnvägsstyrelsen  att  låta  med  avseende  på  järnvägsförbin- 
delsen Lycksele — Örträsk — Bjurholm — Hörnsjö  anställa  liknande  beräkningar, 
som  beslutits  i avseende  å övriga  alternativt  föreslagna  sträckningar  för  an- 
läggning av  järnväg  mellan  Lycksele  och  norra  stambanan. 

Som  första  skäl  för  anknytning  vid  Hörnsjö  anföres,  att  härvid  en  järn- 
yägsförbindelse  mellan  Hörnsjö  och  Nordmaling  snart  kunde  väntas  åvägabragt. 

Denna  sockens  hamns  företräden  med  hänsyn  till  storlek  och  läge  beröras  och 
framhålles,  att  hamnen  före  norra  stambanans  framdragande  genom  länet  förmed- 
lade tillförseln  av  livsförnödenheter  och  varor  av  alla  slag  till  länets  inre  sock- 
nar, varjämte  en  ej  obetydlig  mängd  trävaror  utskeppades.  Vidare  omnämnas  de 
omfattande  odlingsmarker,  som  äro  belägna  utmed  den  föreslagna  linjen. 

I febr.  1914  inkom  till  järnvägsstyrelsen  dels  redogörelse  för  en  av  ingenjörs- 
firman Unander  och  Jonson  utförd  okulärundersökning  av  en  järnväg  Lycksele 
— Nordmaling,  dels  en  av  samma  firma  verkställd  trafikutredning  och  dels  slut- 
ligen ett  av  lotskaptenen  i distriktet  avgivet  utlåtande  rörande  Nordmalings  hamn. 

Från  av  Trehörningsjö  kommun  utsedda  kommitterade  föreligga  till  Kungl.  Anknytning 

av  A_scl/C~ 

Järnvägsstyrelsen  ställda  skrivelser  av  den  30  juli  och  22  okt.  1913  med  fram-  banan  vid 
ställning  om  verkställande  av  fullständig  undersökning  av  en  tvärbana  (Rå-  Trehörning- 
sele — ) Åsele — Trehörningsjö  samt  framläggande  för  regering  och  riksdag  av 
det  förslag,  vartill  undersökningen  kan  komma  att  giva  anledning. 

Den  senare  skrivelsen  åtföljes  av  ett  tekniskt  utlåtande  av  baningenjören  H. 

Laurell,  grundat  på  okulär  undersökning  av  terrängen.  Järnvägen  Åsele — Trehör- 
ningsjö beräknas  erhålla  en  längd  av  100  km,  medan  järnvägen  Åsele — Mellansel 
beräknas  till  116  km,  varför  16  km:s  vägförkortning  uppstår.  Under  samma  tek- 
niska bestämmelser  beräknas  av  de  tre  tvärbanorna  Sollefteå — Hoting,  Mellansel 
— Råsele  och  Trehörningsjö — Råsele,  järnvägen  Mellansel — Råsele  bliva  billigast 
pr  km,  under  det  att  kostnaderna  pr  km  för  de  båda  övriga  tvärbanorna  ej  torde 
komma  att  avsevärt  skilja  sig  från  varandra. 
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Anknytning 
av  Adals - 
banan  vid 
Lång  sele. 


Framställ- 
ning från 
V ästernorr- 
lands  läns 
landsting. 


Enligt  kommitterades  framställning  komme  järnvägen  (till  Åsele)  att  beröra 
Trehörningsjö,  Björna,  Anundsjö  och  Åsele  socknar,  varjämte  Fredrika  erhölle, 
från  kyrkan  räknat,  endast  3 mil  till  station  i stället  för  nu  8.  Då  de  orter,  banan 
berör,  äro  högst  vanlottade  på  kommunikationer,  är  det  närmare  trafikområdet 
högst  ringa  bebyggt.  I händelse  av  en  järnväg  skulle  byarnas  antal  och  storlek 
snart  mångfaldigas.  Kring  banan  finnes  mycken  grov,  växtkraftig  timmerskog. 
Flottlederna  anges  vara  högst  dåliga,  varför  de  ej  kunna  förmedla  avsättning  av 
mindre  gallringsvirke  och  kolved. 

Särskilt  tvenne  platser  mellan  inlandsbanan  och  norra  stambanan  äro  i trän- 
gande behov  av  järnväg,  nämligen  Lycksele  och  Åsele.  Kommitterade  ifrågasätta, 
att  Lycksele  erhåller  förbindelse  med  till  att  börja  med  endast  norra  stambanan, 
och  att  tvärbanan  dragés  över  Åsele.  För  att  bekväm  förbindelse  mellan  å ena  si- 
dan båda  de  konkurrerande  kuststäderna,  Umeå  och  Örnsköldsvik,  och  å andra  si- 
dan Åsele  och  inlandsbanan  skall  ernås,  föreslås,  att  sistnämnda  tvärbana  må  an- 
knyta vid  Trehörningsjö  station  (belägen  70  km  från  Vännäs  och  50  km  från 
Mellansel).  Vidare  ifrågasättes  banans  framtida  utdragande  till  Nordmalings 
öppna  och  djupt  inåt  landet  sig  sträckande  hamn.  Slutligen  hänvisas  till  ett 
på  begäran  erhållet  utlåtande  av  chefen  för  Västerbottens  regemente,  vilket  ur 
militär  synpunkt  förordar  en  tvärbana  Itåsele — Åsele — Trehörningsjö. 

Från  kommittén  för  undersökning  av  järnvägsanläggning  Långsele — Resele 
föreligger  en  till  Kungl.  Järnvägsstyrelsen  ställd,  den  8 maj  1913  dagtecknad 
skrivelse  med  framställning  om  ekonomisk  undersökning  av  det  alternativ,  enligt 
vilket  tvärbanan  genom  Ångermanland  skulle  ansluta  med  norra  stambanan 
vid  Långsele  i stället  för  vid  Sollefteå. 

Vidare  föreligger  från  Kungl.  Maj:t  remitterade  underdåniga  skrivelser  från 
Västernorrlands  länsstyrelse  och  landsting  med  hemställan,  att  vid  anlägg-» 
ning  av  förbindelsebana  mellan  inlandsbanan  och  norra  stambanan  Västernorr- 
lands läns  intressen  måtte  tillgodoses  så  mycket  det  är  med  statens  intressen 
förenligt. 
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Tvärbaneförslagens  banlängder,  föreslagna  stationer 

och  trafikområden. 

Fem  alternativa  sträckningar  för  en  tvärbana  över  Lycksele  föreligga,  tre 
östliga  mellan  norra  stambanan  och  Lycksele  och  två  västliga  mellan  Lycksele 
och  Inlandsbanan. 

Alternativ  I a Hällnäs — Lycksele  upptager  enligt  den  byggnadstekniska  un- 
dersökningen följande  stationer,  håll-,  last-  och  mötesplatser: 


Avstånd 

från  när- 

Avstånd 

mast  före- 

från 

gående 

Hällnäs. 

station. 

Km 

Km 

Hällnäs. 

Gladan  

9 

9 

Skatan 

10 

19 

Åmsele 

8 

27 

Bj  urlund 

11 

38 

Arvträsk 

7 

45 

Gustafsholm 

7 

52 

Lycksele 

9 

61 

Enligt  sommaren  1914  verkställd,  ännu  icke  avslutad  undersökning  skulle 
Lycksele  station  med  ändrat  läge  erhålla  63  km  till  Hällnäs. 

Kommunalnämndsordförandena  i Degerfors  och  Lycksele  föreslå  stationer 
m.  m.  vid  Gladaberg,  Djupsund,  Åmsele,  Arvträsk  och  Lycksele. 

För  alternativ  I b Tvärålund — Lycksele  anger  den  byggnadstekniska  un- 


dersökningen följande  stationer  m.  m.: 


Tvärålund. 
Hälsingfors 
Näsland  . 
Granön  . . 
Lillsele.  . 
Tuggensele 
Karousbo  . 
Lycksele  . 


Avstånd 
från  när- 
mast före- 
gående 
station. 
Km 

9 

7 

. 11 
. 21 
. 13 

10 

. 10 


Avstånd 

från 

Tvärålund. 

Km 

9 

16 

27 

48 

61 

71 

81 


I.  Tvär- 
bana över 
Lycksele. 
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Kommunalnämndsordförandena  föreslå  stationer  m.  m.  vid  Hälsingborg, 
Hednäs,  Granön,  Lillsele. 

Alternativ  I c Lycksele — Örträsk — Hörnsjö  eller  Vännäs  upptager  flere  al- 
ternativa delsträckningar  såväl  i banans  norra  som  södra  del.  En  förslags- 
sträckning,  c 1,  går  strax  söder  om  Lycksele  samhälle  i sydlig  riktning  över 
Knaftens  by  till  Öre  älv,  som  därefter  följes,  en  annan,  c 2,  följer  en  längre 
sträcka  Umeälvens  södra  strand  och  viker  först  i närheten  av  Tuggensele  av 
mot  söder  för  att  över  Gäddträsk  vid  Tallås  förena  sig  med  alt.  c 1.  Det 
senare  förslaget  följes  i den  på  enskilt  initiativ  utförda  byggnadstekniska  un- 
dersökningen för  en  Hordmalingsjärnväg,  som  vidare  upptar  två  alternativa 
anslutningsstationer  med  norra  stambanan,  Hörnsjö,  c 3,  eller  Hyåker,  c 4. 
Även  Yännäs,  c 5,  har  ifrågasatts  som  anslutningsstation. 


Den  byggnadstekniska  undersökningen  upptager  följande  stationer  från 
f öreningsstationen  räknat : 


Hörnsjö- 

Nyåkers- 

linjen. 

linjen. 

Hörnsjö. 

Nyåker. 

Brännland  . 

Angnäs  .... 

Strömåker  . 

ll-o  » 

Bjurholm  . . . 

9-0  » 

Ottervattnet. 

12-0  > 

Pinarbäck . . . 

11-0  > 

Örträsk  . . . 

Örträsk .... 

17*5  > 

Tallås  . . . 

17-0  > 

Tallås  .... 

17-0  5 

Gäddträsk  . 

110  » 

Gäddträsk  . . 

........  ll-o  » 

Lycksele  . . 

24-5  » 

Lycksele  . . . 

245  > 

Summa  1035  km 

Summa  1030  km 

Till  Hord 

malings  ändstation  beräknas 

å Hörnsjölinjen 

28  och  å Hy  åkerslin- 

jen  26  km. 

Kommunalnämndsordförandena  i Bjurholm  och  Örträsk  föreslå  stationer  vid 
Strömsund  eller  Kyrktjärn,  Ottervattnet  eller  Storarmsjö,  Örträsk  och  Lång- 
sele.  Från  Lycksele  föreligger  intet  förslag  till  stationer. 

Alternativ  I d Lycksele — Kattisavan — Bäsksele  upptager  enligt  den  bygg- 
nadstekniska undersökningen  förslag  till  följande  stationer  m.  m.: 

Avstånd 

från  när-  Avstånd 

mast  före-  från 

gående  Lycksele, 

station. 

Km  Km 


Betsele 11  11 

Umgransele 11  22 

Kattisavan 14  36 

Hedmark 19  55 

Saddijaure 12  67 

Alslund 10  77 

Järvsjön 24  101 

Latikberg 11  112 

Bäsksele * 11  123 
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Kommunalnämndsordföranden  i Lycksele  föreslår  stationer  m.  m.  vid  Um- 
gransele,  Ivattisavan  och  Björkberg.  Från  Vilhelmina  har  intet  förslag  till 
stationer  ingått. 

Kommer  inlandsbanan  att  genom  Vilhelmina  dragas  i en  mera  västlig  rikt- 
ning, måste  tvärbanan  från  Bäsksele  framdragas  c:a  17  km  till  Vilhelmina, 
varvid  dess  hela  längd  från  Lycksele  blir  c:a  140  km. 

För  alternativ  I e Lycksele — Stensele  är  den  byggnadstekniska  undersök- 
ningen icke  slutförd.  Emellertid  har  meddelats,  att  banlängden  kommer  att 
utgöra  97  km  till  Stensele  by  och  103  km  till  Ume-Luspen,  om  Lycksele  station 
förlägges  på  63  kms  avstånd  från  Hällnäs. 

Väster  om  Kattisavan  föreslå  kommunalnämndsordförandena  i Lycksele 
och  Stensele  stationer  m.  m.  vid  Rusele,  Åskilje,  Bastuträsk  (Gunnarn),  Bar- 
sele och  Luspen.  Även  vid  Stensele  kyrkby  bör  station  anordnas. 

Den  totala  banlängden  uppskattas  sålunda  för  en  tvärbana: 


Bäsksele— Lycksele — Hällnäs till  184  km  ]) 

» » — Tvärålund » 204  » 0 

» » — Hörnsjö » 226  » 0 

Stensele — » — Hällnäs » 166  » 

» » — Tvärålund » 186  »  *  2) 

» » — Hörnsjö » 208  » 2) 


Hela  banlängden  för  Mellansel — Råsele  (II  a)  angives  i den  byggnadstek- 
niska undersökningen  till  162  km. 

Följande  stationer  och  hållplatser  ha  föreslagits  av  kommunalnämndsord- 
förandena i Anundsjö,  Åsele  och  Vilhelmina:  Sörböle,  Bredbyn,  Norrflärke, 
Seltjärn,  Selstadammen,  Pengsjö,  Solberga,  Tjäl,  Hälla,  Gavsele,  Östernoret, 
Åsele,  Erikshall,  Almsele  och  Råsele. 

Med  ledning  av  kartan  beräknas  ett  avstånd 

mellan  Mellansel  och  Hälla 89  km 

» Hälla  och  Åsele 27  » 

» Åsele  och  Råsele 46  » 

Summa  162  km 

Alternativet  Trehörningsjö — Åsele  (II  b)  beräknas  erhålla  en  längd  av 
100  km. 

Förslag  till  stationer  m.  m.  för  Sollefteå — Hoting  (III  a)  föreligga  dels  i 
den  byggnadstekniska  undersökningen,  dels  i den  förberedande  trafikutred- 
ningen och  dels  i uppgifterna  från  resp.  kommunalnämdsordförande.  Nedan 
äro  dessa  förslag  sammanställda,  varvid  avstånden  äro  angivna  enligt  den  för- 
beredande trafikutredningen. 


9 Med  17  km:s  vägförlängning  vid  inlandsbanans  västligare  dragning  genom  Vilhelmina. 

2)  Arid  2 kms  avstånd  mellan  Lycksele  station  enligt  äldre  och  nyare  förslag. 


II.  Mellan- 
sel— Råsele. 


111  Sol- 
lefteå— 
Hoting. 
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Stationer,  håll-, 

vid  den  bygg- 
nads-tekniska 
undersökningen. 

last-  och  inötesplatsej 

av  resp.  kom- 
munalnämnds- 
ordförande. 

r föreslagna: 

vid  förberedande 
trafikutredning. 

Avstånd 
från  när- 
mast före- 
gående 
station. 

Avstånd 

från 

Sollefteå. 

Km 

Km 

Granvåg 

— 

Granvåg 

5 

5 

Västerås 

— 

— 

— 

— 

Gåsnäs 

Tängsta  by 

Resele 

19 

24 

Holme 

— 

Sörtanflo 

8 

32 

Fersås 

Forsås 

Adals-Liden 

10 

42 

Kilforsen 

— 

— 

— 

— 

Nylands  fäbodar 

Kyrkobygden 

Ramsele 

19 

61 

Meåfors 

Meåfors 

Meåfors 

13 

74 

Lillterrsjö 

Lillterrsjö 

— 

— 

— 

Långvattnet 

Långvattnet 

Långvattnet 

15 

89 

Lapptjärn 

5 

94 

Backe 

Backe 

Fjällsjö 

9 

103 

Johannesberg 

Jansjö 

5 

108 

Bodum 

Bodum 

Bodum 

10 

118 

Flybäcken 

— 

— 

— 

— 

Bosundet 

Näsforsen 

Bosundet 

20 

138 

Hoting 

Hoting 

Hoting 

8 

146 

xVvståndet  mellan  Sollefteå  och  föreningsstationen  vid  Västerås  torde  få  räk- 
nas till  15  km. 

Alternativet  (III  b)  Långsele — Tängsta  by — Hoting  torde  bli  c:a  1 km 
kortare  än  alt.  III  a eller  145  km.  Från  Långsele  till  den  nnder  förutsättning 
av  anslutning  vid  Sollefteå  tänkta  föreningsstationen  vid  Västerås  torde  kun- 
na beräknas  15  km:s  väglängd. 

IV.  Vän-  Alternativet  (IV)  Vännäs — Dorotea  är  ej  byggnadstekniskt  undersökt.  Järn- 

Dorotea.  vägen  bör  enligt  kartan  erhålla  en  längd  av  omkring  200  km. 

Trafikom-  Begreppet  trafikområde  är  synnerligen  svävande.  Därmed  kan  förstås  hela 
råden.  det  landområde,  från  vilket  en  järnväg  kan  uppsamla  person-  eller  godstrafik, 
men  man  kan  också  avse  det  banan  närmre  liggande  området,  som  i främsta 
rummet  kommer  att  påverkas  av  järnvägsanläggningen.  I realiteten  bestäm- 
mes trafikområdets  storlek  av  dels  konkurrerande  samfärdselleder,  så  att  brist 
på  sådana  gör  trafikområdet  stort  och  tillkomsten  av  dem  minskar  trafikom- 
rådet, dels  av  utsträckningen  av  områdets  lokala  lands-  och  vattenvä- 
gar, vilka  leda  trafik  till  järnvägen,  och  dels  slutligen  av  olika  varors  för- 
måga att  bära  en  kortare  eller  längre  forvägs  kostnader.  Härav  följer,  att 
de  särskilda  alternativens  trafikområden  icke  kunna  närmare  bestämmas  utan 
en  ingående  granskning  av  samtliga  inverkande  förhållanden.  En  sådan 
granskning  genomföres  i följande  kapitel  för  olika  slags  trafik. 

Den  följande  utredningen  torde  dock  vinna  i klarhet,  om  redan  här  en  'preli- 
minär och  överskådlig  framställning  göres  över  avstånd  och  andra  förhållan- 
den, som  öva  påtagligt  inflytande  på  trafikområdets  omfattning  vid  olika 


förslag.  Att  denna  framställning  icke  är  fullständig  betonas  ännu  en  gång 
(jfr  t.  ex.  kap.  »tvärbanornas  ekonomi»). 

Tvärbanan  över  Lycksele  har  med  samtliga  sina  alternativ  den  största  be- 
tydelse för  Lycksele  socken,  enär  Lycksele  viktiga  vägknut  erhåller  station. 
Alternativ  I a har  i Degerfors  socken  betydelse  endast  för  Vindelälvens  (väster 
om  Hällnäs)  och  dess  biflod  Åmans  dalgångar;  alt.  I b har  i samma  socken  be- 
tydelse huvudsakligen  för  Ume  älvs  dalgång  (väster  om  Tvärålund)  samt  även 
i någon  mån  för  Örträsks  socken;  alt.  I.  c,  Hörnsjö — Lycksele,  berör  närmare 
den  nordöstra  delen  av  Bjurholms  socken  samt  hela  Örträsks.  Järnvägen  saknar 
vidare  icke  betydelse  för  Fredrika  socken,  varjämte  en  liten  del  av  Degerfors 
erhåller  nytta  av  järnvägen.  Av  de  västliga  alternativen  ger  alt.  I d goda 
kommunikationer  åt  dels  det  västra  hörnet  av  Lycksele  socken,  dels  det 
nordöstra  hörnet  av  Vilhelmina  socken,  medan  alt.  I e för  till  hjärtat  av  Sten- 
sele  socken  och  bringar  bättre  förbindelser  åt  Sorsele  och  Tärna  socknar. 

Vilhelmina  socken  torde  icke  i sin  helhet  kunna  inräknas  i Lyckselebanans 
trafikområde  ens  för  alt.  I d,  om  en  sydligare  tvärbana  jämväl  utbygges,  enär 
avståndet  från  Vilhelmina  kyrkby  till  Umeå  över  Hällnäs  blir  280  km,  medan 
avståndet  till  Örnsköldsvik  över  Mellansel — Råsele  blir  213  km1)  och  till  Härnö- 
sand över  Sollefteå — Hoting  331  km1),  och  trafiken  har  tendens  att  gå  i sydlig 
riktning. 

Inom  trafikområdet  för  alt.  II,  Mellansel — Råsele,  faller  främst  Anundsjö 
socken  norr  om  landsvägen  till  Myckelgensjö  (Anundsjö  och  Mellansels  sta- 
tioner besörja  fullt  tillfredsställande  trafiken  söder  härom j,  samt  Åsele  och  Vil- 
helmina socknar.  Vidare  kunna  hit  räknas  den  västra  delen  av  Fredrika  socken 
och  den  östra  delen  av  Junsele  socken.  Stensele  och  norr  därom  liggande  sock- 
nar utmed  inlandsbanan  få  sannolikt  sin  huvudsakliga  trafik  över  en  tvär- 
bana över  Lycksele.  Från  Dorotea  och  Hotings  stationer  bliva  avstånden 

till  Örnsköldsvik  via  Råsele 228  resp.  252  km 

» Härnösand  via  Hoting 272  » 248  » 

Byggas  både  Mellansel — Råsele  och  Sollefteå — Hoting,  kommer  således  den 
förstnämnda  banan  att  erhålla  övertaget  i fråga  om  Dorotea  sockens  trafik. 
Avståndet  till  Ström  (Ulriksfors)  är  från  Örnsköldsvik  via  Råsele  300  km  och 
till  Sundsvall  via  Östersund  312  km.  En  järnväg  Mellansel — Råsele  skulle  således 
(liksom  en  järnväg  Sollefteå — Hoting)  söderut  utmed  inlandsbanan  kunna  för- 
medla en  del  av  trafiken  ända  ned  i Ströms  socken  d.  v.  s.  i jämtlandssocknarna 
Alanäs,  Ström  och  Frostviken. 

Från  Ume-Luspen  blir  avståndet  via  Hällnäs  till  Umeå  245  km,  men  till 
Örnsköldsvik,  om  inlandsbanan,  som  numera  sannolikt  synes,  dragés  i västlig 
riktning,  286  km.  På  grund  härav,  liksom  av  andra  i det  följande  angivna  or- 
saker, kunna  Stensele  och  ovanför  liggande  socknar,  om  både  en  Lyckselebana 
och  Mellansel — Råsele  byggas,  till  endast  oväsentlig  del  inräknas  i trafikområ- 
det för  Mellansel — Råsele. 

Alternativet  II  b med  anslutning  vid  Trehörningsjö  berör  närmare  än  före- 

0 Avståndet  Råsele — Vilhelmina  beräknat  till  22  km. 


Undersök- 
ningsom- 
rådets om- 
fattning. 
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gående  alternativ  Fredrika  socken  och  genomgår  de  övre  folkfattiga  områdena 
av  .Björna  och  Trehörningsjö  socknar. 

Alternativet  III  a,  Sollefteå — Hoting,  har  främst  betydelse  för  socknarna  i 
Ångermanälvens  ådalar  väster  om  Sollefteå,  nämligen  Ed,  Resele,  Ådals-Liden, 
Edsele,  Junsele,  Ramsele,  Fjällsjö,  Bodum  och  Tåsjö.  Banans  betydelse  för 
Dorotea  och  Vilhelmina  samt  Åsele  socknar  är  väsentligen  beroende  av,  huru- 
vida järnvägen  Mellansel — Råsele  jämväl  utbygges  eller  icke.  Söderut  utmed 
inlandsbanan  går  järnvägens  trafikområde  ungefär  lika  långt  som  Mellansel 
— Råseles,  enär  avståndet  blir  från  Ulriksfors  till  Härnösand  296  km  mot  312 
km  till  Sundsvall. 

Vid  alternativet  III  b,  Tängsta  by  — Långsele,  utgår  Eds  socken  ur  trafik- 
området, men  tillföres  detsamma  en  väsentlig  del  av  Långsele  socken.  Båda  ha 
dock  redan  järnvägsförbindelse. 

Alternativet  IV,  Vännäs — Dorotea,  skulle  främst  erhålla  betydelse  för  Vän- 
näs (i  någon  mån),  Bjurholm,  Örträsk,  Fredrika,  Åsele  och  Dorotea  socknar. 
På  grund  av  banans  sträckning  finge  järnvägen  föga  betydelse  för  inlands- 
banans trafikområde. 

Som  av  denna  summariska  översikt  framgår,  är  det  stora  trafikområdet  kring 
inlandsbanan  söderut  till  Ström  och  norrut  till  Vilhelmina  gemensamt  för  alt. 
II  och  III.  Byggas  såväl  Mellansel — Råsele  som  Sollefteå — Hoting,  kom- 
mer följaktligen  trafiken  att  uppdelas  på  båda  järnvägarna.  Från  Vilhelmina 
socken  kommer  trafiken  med  Härnösandsområdet  att  föras  över  Hoting,  enär  av- 
stånden mellan  Råsele  och  Långsele  bliva:  över  Hoting  207  km,  men  över  Mel- 
lansel 253  km,  varemot  trafiken  med  Örnsköldsvik  och  Nord-Sverge  ledes  över 
Mellanselsbanan.  Från  Hoting  och  stationer  söder  därom  kommer  all  trafik  med 
kustområdet,  även  det  nordliga,  att  gå  över  Sollefteå — Hoting  järnväg,  enär 
avstånden  mellan  Hoting  och  Mellansel  bliva:  över  Västerås  207  km,  men  över 
Råsele  223  km. 

Däremot  erhåller  en  tvärbana  över  Lycksele  till  Stensele  sitt  friställda  trafik- 
område utmed  inlandsbanan;  samma  huvudalternativ  med  anslutning  i Bäsksele 
har  ej  utsikt  att  erhålla  väsentligt  ökat  trafikområde  i söder  utmed  inlands- 
banan. 

Utredningens  undersökningsområde  sträcker  sig  enligt  det  anförda  från 
fjällgränsen  i väster  till  norra  stambanan  i öster.  Norrut  når  området  till 
Sorsele  socken  — det  antages,  att  norr  därom  belägna  socknar  skola  erhålla 
egen  tvärbana  — söderut  till  Ströms  socken.  Österut  avsmalna  trafik- 
områdena, allt  efter  som  särskilda  socknar  eller  orter  erhålla  kortare  väg  till 
norra  stambanan  än  till  tvärbanestation. 

Under  arbetets  fortgång  hava  flere  framställningar  om  undersökning  av  nya 
alternativ  inkommit.  I den  utsträckning,  som  varit  görlig,  utan  att  utred- 
ningsarbetet i sin  helhet  skulle  fördröjas,  har  hänsyn  tagits  till  dessa  önske- 
mål. Dock  har  givetvis  utredningen  rörande  sådana  alternativ  ej  kunnat  bliva 
så  fullständig  som  i fråga  om  de  från  början  planerade  och  anbefallda  under- 
sökningarna. En  följd  härav  är,  att  i tabeller  m.  m.  undersökningsområdet 
omfattar  till  någon  del  olika  antal  socknar. 


.CENTRALTRYCKERIET,  STOCKHOLM . 
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Kustområdets  städer  (inr.  Sollefteå  köping)  utgöra  banornas  naturliga  slut- 
punkter. Då  dock  trafikens  storlek  mindre  är  beroende  av  dessa  städers  stor- 
lek och  utveckling,  bliva  de  liksom  kustområdet  i allmänhet  föremål  för  ut- 
redning endast  i den  mån  inflytande  på  tvärbanornas  trafik  kan  påvisas,  så- 
som t.  ex.  rörande  hamnförhållandena. 

I omstående  kartskiss  äro  tvärbaneförslagen  jämte  banlängder  översiktligt 
sammanställda. 


2 — 141158. 
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Inledning. 


Flodsystem. 


Undersökningsområdets  fysiska  geografi. 

De  undersökning  underställda  tvärbanorna  äro  av  mer  eller  mindre  djupgå- 
ende betydelse  för  nästan  hela  Västerbottens  län  och  för  ångermanlandsdelen 
av  Västernorrlands  län.  Tillsammans  upptaga  dessa  en  ytvidd  av  72  920  km2, 
utgörande  17*7  proc.  av  Sverges  landområde  utom  de  stora  sjöarna  och  hysa 
(1912)  en  befolkning  av  0*32  mill.  inv.,  som  är  endast  5-7  proc.  av  Sveriges  befolk- 
ning. På  varje  km2  inom  nämnda  område  komma  således  endast  4-4  inv.  mot 
13-6  inv.  pr  km2  i Sverge.  Det  är  för  föreliggande  undersökning  nödvän- 
digt att  söka  utreda  i vad  mån  denna  ringa  befolkningstäthet  beror  på  landets 
naturliga  ogästvänlighet  och  fattigdom  på  naturtillgångar  och  i vad  mån  den 
beror  därpå,  att  områdets  resurser  ännu  icke  tagits  i anspråk,  eller  med  andra 
ord  vilken  befolkning  landet  med  utveckling  av  alla  resurser  kan  försörja. 

För  en  första  orientering  skola  i detta  kapitel  uppdragas  de  stora  kontu- 
rerna av  områdets  geografiska  gestaltning  och  anges  den  plats,  som  de  före- 
slagna järnvägslinjerna  intaga  därinom. 

Länge  voro  floderna  det  inre  landets  enda  färdevägar;  där  forsarna  av- 
löste selen,  drogos  båtarna  på  provisoriska  stigar  över  »morkorna».  Landsvä- 
garna hava  väl  numera  i mycket  hög  grad  förringat  denna  flodvägarnas 
gamla  betydelse,  men  allt  fortfarande  är  i det  inre  landet  bebyggandet  starkast 
koncentrerat  kring  de  större  och  f arbara  vattendragen,  och  de  kommunala  en- 
heterna gruppera  sig  kring  de  dominerande  vattendragen.  Senare  är  flodernas 
betydelse  som  flottleder.  Som  sådana  transportera  de  områdets  viktigaste  rå- 
vara och  uppdela  landet  i åtskilda  industridistrikt.  I framtiden  komma  de 
stora  vattenfallen  att  få  en  mycket  stor  betydelse.  Ur  näringssynpunkt  är 
därför  områdets  indelning  efter  flodsystemen  den  primära. 

Enligt  hydrografisk  karta  i A.  G.  Högboms  bok  »Norrland»  uppdelas  Väster- 
bottens län  och  Ångermanland  i 14  olika  större  flodsystem.  De  tre  älvar,  som 
upprinna  i gränsfjällsområdena  mot  Norge,  Skellefte-,  Ume-  och  Ångerman- 
älvarna, hava  ett  sammanlagt  vattenområde  om  71  470  km2,  medan  övriga  upp- 
tagna 11  skogsälvars  och  kuståars  sammanlagda  dräneringsområde  uppgår  till 
endast  21  000  km2. 
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Skellefteälvens  vattenområde,  1 1 880  km2,  faller  utanför  ifrågavarande  tvär- 
banors intressesfär  dels  på  grund  därav,  att  fågel  avståndet  i älvens  mellersta 
del  är  kortare  till  norra  stambanan  än  till  närmaste  tvärbanestation,  dels  enär, 
vad  Arjepluogs  socken  i Norrbotten  angår,  landsvägsavståndet  är  kortast  till 
norra  stambanan. 

Vindel  och  Ume  älvar  med  flodområden  om  resp.  12  550  och  14  420  km2 
sammanflyta  först  öster  om  norra  stambanan  nära  mynningen. 

Vindelälven  upprinner  i gränsfjällen  mot  Norge,  genomflyter  den  långa 
och  smala  sjön  Stor-Vindeln  och  upptager  där  den  från  fjällen  i Arjepluog  kom- 
mande mäkiiga  bifloden  Laisälven.  Vattenområdet  blir  härefter  smalare,  de 
inflytande  vattendragen  äro  därför  av  mindre  längd  eller  ock  flytande  nära 
parallellt  med  huvudfloden.  Norra  stambanan  nås  vid  Hällnäs  station  och 
passeras  vid  Vindelns. 

Ume  älv  upprinner  i gränssjön  Stora  Umevattnet  och  genomflyter  en  rad 
sjöar  (Gäutajaur,  Ajaur,  Gardijaur,  Umnässjön  m.  fl.),  som  tillsammans  med 
den  stora  sjön  Stor-Uman  bilda  sommarfärdvägen  till  Tärna  socken.  Inom 
fjällområdet  inrinna  från  söder  biälvar  från  Rönvattnet,  Jovattnet  och  Björk- 
vattnen, från  norr  komma  Tärnaån  m.  fl.  En  yppig  fjällvegetation  utmärker 
dessa  dalar.  Efter  utloppet  ur  Stor-Uman  mottager  älven  följande  större  biflö- 
den: Juktån,  kommande  från  fjällen  i Sorsele  socken,  genomlöpande  sjön  Stor- 
Juktan  och  nära  sitt  utlopp  upptagande  Gunnarnbäcken,  utflyter  vid  Åskilje 
nära  sockengränsen  mellan  Stensele  och  Lycksele;  strax  söder  härom  utflyter 
från  söder  Paubäcken,  som  genomlöper  Pauträsk;  vid  Lycksele  mottager  älven 
Lycksbäcken,  flytande  parallellt  med  och  mellan  Vindel-  och  Umeälvarna.  Här- 
efter tränges  huvudälvens  flodområde  samman  mellan  Vindel-  och  Öreälvarnas. 
Norra  stambanan  passeras  vid  Vännäs.  Vid  utloppet  ligger  Umeå,  dit  dock 
sjöfarten  med  större  båtar  är  stängd  genom  älvens  uppgrundning  av  sandrevlar. 
Kring  Vindelälven  ligga  socknarna:  Sorsele  i norr.  Lycksele  (med  huvuddel 
kring  Ume  älv)  vid  älvens  mellersta  del  och  Degerfors  i området  kring  norra 
stambanan.  Kring  Ume  älv  gruppera  sig  socknarna:  Tärna  kring  källflödena 
väster  om  Stor-Uman.  Stensele  kring  Stor-Uman,  Lycksele  i det  egentliga  skogs- 
området och  Degerfors  kring  älvens  nedre  del  och  vid  korsningen  av  norra  stam- 
banan. Socknarna  nedom  norra  stambanan  äro  för  utredningen  av  underordnad 
betydelse  och  beröras  därför  ej. 

Av  de  föreslagna  sträckningarna  löper  järnvägen  Stensele — Lycksele — Tvärå- 
lund  hela  vägen  i Ume  älvs  dalgång,  medan  alternativet  Lycksele— Hällnäs 
övertvärar  vattendelaren  till  Vindelns  dalgång,  Lycksele: — Örträsk — Hörnsjö 
övergår  till  Öre  älvs  dalgång  och  Lycksele — Örträsk — Vännäs  övergår  från 
Öre  älvs  åter  till  Ume  älvs  dalgång.  Alternativet  Lycksele — Kattisavan — Bäsk- 
sele  slutligen  går  från  Kattisavan  över  till  Öre  älvs  v atten  område,  som  korsas, 
varefter  järnvägen  kommer  upp  på  den  höjdplatå,  Naverliden  eller  Stötting- 
fjället,  å vilken  Lögde  och  Gide  älvar  upprinna  jämte  bivattendrag  till  Ånger- 
manälven. Vid  banans  sänkning  nås  snart  Ångermanälvens  flodområde. 

Ångermanälvens  flodsystem,  inalles  dränerande  32  620  km2  (Ångermanäl- 
vens huvudflod  eller  Åseleälven  14  840  km2.  Fjällsjöälven  9 080  km3  och 
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Faxälven  8 700  km2,),  är  Norrlands  största  (inom  Sverge)  och  bildas  av  tre, 
före  istiden  sannolikt  självständiga  älvar  med  fordom  rakare  sydöstligt  lopp. 
Huvudfloden  gör  i Äsele  socken  en  från  älvarnas  vanliga  riktning  avvikande 
böjning  åt  söder  och  förenar  sig  i Ådals-Lidens  socken  med  den  i mera  regel- 
bunden sydöstlig  riktning  rinnande  Fjällsjöälven;  Faxälven  avviker  i Hel- 
gums  socken  åt  norr  från  sin  huvudriktning  och  förenar  sig  med  huvudfloden 
nära  Sollefteå. 

Åseleälvens  källfloder  upprinna  i gränsfjällen  mot  Norge  på  korta  avstånd 
från  varandra  och  förena  sig  snart  till  två  huvudvattendrag.  Det  södra  genom- 
flyter de  för  sin  naturskönhet  berömda  Kult-  och  Malgomajsjöarna.  Från  sist- 
nämnda sjö  flyter  älven  in  i Maksjön,  till  vars  strand  hamnspår  från  inlands- 
banan tänkes  utdraget,  och  vidare  in  i den  större,  men  av  sandrevlar  starkt  upp- 
grundade och  för  sjöfart  därför  ej  lämpliga  Yolgsjön,  vid  vilken  Vilhelmina 
kyrkby  är  belägen.  Det  norra  vattendraget,  Vojmån,  går  i en  båge  norr  om  det 
mäktiga  Marsfjället  genom  Dikasjön  och  vidare  genom  den  långa  Vojmsjön 
samt  utmynnar  österifrån  i V olgsjön. 

I samma  sjö  inrinner  Nästans jöån  från  norr.  Efter  att  ha  lämnat  fjällregio- 
nen mottager  älven  bl.  a.  Idvattenån  från  norr  vid  Erikshall,  Stamsjöån  från 
väster  vid  Åsele  kyrkby  och  Holmträskån  vid  Hälla,  Ej  långt  nedom  Sollefteå, 
dit  älven  från  mynningen  är  segelbar,  inflyter  den  vid  Nyland  i en  djupt  in  i 
landet  sig  sträckande  havsvik,  segelbar  för  de  största  fartyg.  På  en  ö i havs- 
bandet ligger  Härnösand. 

Fjällsjöälven  har  tre  källarmar.  Den  mellersta  och  största,  Tåsjöälven,  upp- 
rinner på  gränsfjällen,  genomrinner  Tåsjön  och  förenar  sig  i Hotingsjön  med  den 
från  Flåsjön  kommande  Flåsjöälven  och  i Bodumsjön  med  den  från  norr  in- 
rinnande  Körströmsälven,  vilken  genomflyter  Ormsjön,  Bellvikssjön  och  Rör- 
strömssjön.  Norr  om  Nordankäls  by  i Ramsele  socken  inflyter  Vengelälven,  ut- 
görande en  bifurkation  av  Faxälven. 

Kring  huvudälven  ned  till  Sollefteå  äro  följande  socknar  belägna: 

Vilhelmina  i fjällregionen  ned  till  söder  om  Volgsjön  med  Dikanäs  och  Fat- 
momakk  kapell;  Åsele  i skogsregionen;  Junsele,  Ådals-Liden,  Resele,  Ed  och 
Sollefteå  vid  och  efter  föreningen  med  Fjällsjö-  och  senare  Faxälven. 

Kring  Fjällsjöälven  finner  man  socknarna: 

Dorotea  med  Risbäcks  kapell  kring  Rörströmsälvens  övre  lopp  och  källflo- 
der; Frostviken  kring  källorna  till  Tåsjö-  och  Flåsjöälvama  (samt  Faxälven); 
Tåsjö  kring  sjön  av  samma  namn  ned  till  Hotingsjön;  Alanäs  kring  Flåsjön; 
Bodum  kring  Bodumsjön;  Fjällsjö  kring  Fjällsjön  och  Vengelälven  samt  vi- 
dare Ramsele  (även  kring  Faxälven)  och  Ådals-Liden. 

Kring  Faxälven  finner  man  socknarna: 

Frostviken  i fjälltrakterna;  Ström  kring  Ströms  vattudal;  Ramsele,  Edsele, 
Helgum  och  Långsele. 

Av  dessa  socknar  tillhöra: 

Västerbottens  län:  Vilhelmina,  Åsele  och  Dorotea, 

Västernorrlands  län:  Junsele,  Tåsjö,  Bodum,  Fjällsjö,  Ramsele,  Ådals- 

Liden,  Resele.  Ed,  Sollefteå,  Edsele.  Helgum  och  Långsele. 
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Jämtlands  län:  Frostviken,  Alanäs  och  Ström. 

De  föreslagna  järnvägssträckningarna  tillgodose  resp.  dalgångar  på  i hu- 
vudsak följande  sätt: 

Sträckningen  Mellansel — Råsele  kommer  först  vid  Hälla  by  på  gränsen 
mellan  Anundsjö,  Junsele  och  Åsele  socknar  in  i huvudälvens  dalgång,  som 
därefter  följes  till  Råsele. 

Linjen  Sollefteå — Hoting  följer  huvudälven  till  Ådals-Liden  och  därefter 
Fjällsjö-  och  Tåsjöälvarna  till  Hoting;  alternativet  Långsele — Tängsta  by  ut- 
går från  Faxälvens  dalgång  för  att  strax  övergå  till  huvudälvens. 

Från  fjällområdet  ned  till  de  stora  sjöarna  och  längre  avrinner  allt  vattnet 
genom  fjällälvarna.  I den  mån  de  närma  sig  havet,  trängas  deras  flodområ- 
den samman,  och  självständiga  vattendrag,  skogsälvar  och  kuståar,  övertaga  en 
stor  del  av  dräneringsarbetet.  Mellan  Umeälven  och  Ångermanälven  avrinna 
fyra  vattendrag  av  betydelse  för  denna  undersökning,  Öre-,  Lögde-  och  Gride- 
älvarna  samt  Själevadsån. 

Öre  älv  med  ett  flodområde  av  3 030  km2  har  sina  källor  inom  Vilhel- 
mina socken,  rinner  genom  de  södra  delarna  av  Lycksele  socken  och  vidare 
genom  Örträsks,  Bjurholms  och  Nordmalings  socknar.  Norra  stambanan  pas- 
seras söder  om  Hörnsjö  station.  Dalgångens  intressen  tillgodoses  bäst  av 
sträckningen  Lycksele — Örträsk — Hörnsjö  eller  Lycksele — Örträsk — Bjurholm 
— Vännäs.  Sträckan  Kattisavan — Bäsksele  övertvärar  dalgången  i dess  över- 
sta, högt  över  havet  liggande  del. 

Lögde  älvs  dalgång  (vattenområde  1 520  km2)  skiljes  från  Öre  älv  genom 
det  långt  söderut  sig  sträckande  Stöttingfjället.  Älven  har  sina  källor  i Vil- 
helmina, rinner  genom  Åsele  nordvästligaste  del  och  vidare  genom  Fredrika, 
Bjurholms  och  »Nordmalings  socknar.  Norra  stambanan  passeras  söder  om  Ny- 
åkers station.  Utloppet  äger  rum  i Nordmalingsfjärden. 

Större  vattenområde  har  Gride  älv,  3 500  km2,  som  likaledes  upprinner  i 
Vilhelmina  samt  flyter  genom  Åsele,  Fredrika,  Björna  m.  fl.  socknar  med  ut- 
lopp nära  Husum  norr  om  Örnsköldsvik.  Norra  stambanan  passeras  vid  Björna. 

Dessa  dalgångars  intressen  beröras  i någon  mån  av  järnvägsproj ektet  Doro- 
tea— Vännäs,  som  från  Rörströmsälvens  dalföre  går  in  i Stamsjöåns,  vilket 
följes  till  Åsele,  övertvärar  Ångermanälvens,  Gideälvens  och  Lögdeälvens  vat- 
tendrag i deras  mellersta  lopp  och  från  Örträsk  följer  Öreälvens  dalgång  till 
Bjurholm  för  att  härifrån  gå  över  till  Umeälvens  vid  Vännäs.  Under  det  att 
övriga  järnvägsförslag  i regel  följa  älvarna,  berör  sistnämnda  förslag  ej 
mindre  än  6 självständiga  flodområden. 

Anundsjö  socken  avbördar  sitt  vatten  genom  de  många  åar  och  bäckar,  som 
sammanflyta  i Självevadsån,  flodområde  2 320  km2.  Ån  utflyter  vid  Domsjö 
söder  om  Örnsköldsvik.  Järnvägsförslaget  Mellansel — Råsele  följer  uppför 
den  mellersta  av  de  större  biåarna  från  Anundsjösjön  för  att  sedan  övergå  till 
Ångermanälvens  dalgång  vid  Hälla. 

För  vattendragens  segelbarhet,  kraftkällor  och  anordnande  som  flottleder 
kommer  att  i det  följande  på  skilda  ställen  redogöras. 
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Undersökningsområdet  sträcker  sig  frän  66°  25'  i norr  vid  Sorsele  sockens 
nordspets  till  63°  8'  i söder  vid  Långsele  station.  Nivåskillnaden  varierar 
mellan  c:a  100  meter  över  havsytan  till  1 764  meter  å Norra  Storfjällets  topp 
i Tärna  socken.  Givetvis  måste  under  sådant  förhållande  landets  beboelighet 
och  särskilt  förutsättningarna  för  att  ur  jorden  hämta  medel  till  livsuppehälle 
variera  inom  olika  delar  av  området.  Övre  Norrlands  klimat  bestämmes  vä- 
sentligen av  följande  faktorer. 

Golvströmmens  närhet  i väster  mildrar  temperaturen,  särskilt  höst,  vinter 
och  vår;  från  havet  komma  vindar  med  regn.  Men  den  stora  fjällkedjan  i 
väster  avkyler  delvis  luften,  innan  den  hinner  in  över  landet,  och  absorberar 
fuktigheten. 

Närheten  till  norra  Ryssland  och  Sibirien  med  deras  utpräglade  nordiska 
kontinental  klimat  bringar  vid  östliga  vindar  stark  kyla  om.  vintern,  värme  om 
sommaren.  Bottniska  viken  mildrar  dock  dessa  motsättningar,  särskilt  höjer 
vattnet  avsevärt  temperaturen  under  de  för  jordbruket  kritiska  eftersommar- 
samt  höstmånaderna.  Bottniska  vikens  hamnar  isläggas  i vanliga  fall  under 
november.  Övre  Botten  tillfryser  vanligen  fullständigt  under  vintern,  söder 
om  Kvarken  går  de  flesta  vintrar  öppet  vatten. 

Landets  betydliga  utbredning  gör,  att  dessa  faktorer  inom  skilda  delar,  de 
västliga  fjälltrakterna,  det  inre  skogsområdet  och  de  bottniska  kusttrakterna, 
göra  sig  gällande  med  växlande  styrka.  Den  mot  väster  stigande  höjden  över 
havet  sänker  temperaturen;  det  beräknas,  att  lufttemperaturen  sjunker  med  om- 
kring 1°  eller  något  mindre  för  varje  hundratal  meter,  man  höjer  sig. 

Som  resultant  av  dessa  i allra  största  korthet  betecknade  faktorer  står  det 
sakförhållandet,  att  Norrlands  medeltemperatur  är  beydligt  högre  än  den  för 
latituden  normala;  på  vintern  (januari)  ända  till  10°  och  på  sommaren  (juli) 
4 å 6°.  Vad  detta  innebär  för  landets  beboelighet  förstås  lätt  vid  en  erinran 
om,  att  Stockholms  medeltemperatur  överstiger  Umeås  med  endast  5 å 6°  i 
januari  och  2°  i juli. 

Medeltemperaturen  under  olika  månader  är  i tab.  1 angiven  för  områdets 
observationsorter  samt,  till  jämförelse,  för  Östersund.  Den  nordligaste  obser- 
vationsorten är  Tärna,  belägen  på  448  m:s  höjd  över  havet  och  cirka  13  mil 
från  Atlanten.  Havets  närhet  för  märkes  däri,  att  vintertemperaturen  trots  det 
höga  läget  är  något  högre  än  i de  inre  områdena,  lägre  dock  än  vid  Bott- 
niska vikens  kust.  Sommartemperaturen  når  ej  upp  till  de  inre  områdenas 
gradtal  och  0-graden  passeras  tidigare  på  hösten.  De  tre  skogssocknarna, 
Stensele  (socknens  nedre  del),  Åsele  och  Fredrika,  hava  i det  hela  enahanda 
klimat,  Fredrika,  som  ligger  närmare  Bottenhavet,  dock  något  mildare.  I 
Bjurholm  och  Umeå  gör  sig  havets  grannskap  gällande  i en  mildare  höst-  och 
vintertemperatur.  Det  sydligare,  cirka  9 mil  från  havet  liggande  Resele  visar 
hårdare  vinterklimat,  men  varmare  somrar  och  blidare  höst.  Östersunds  mil- 
dare vinterklimat  beror  väsentligt  därpå,  att  de  i Jämtlandspassen  lägre 
gränsbergen  framsläppa  de  atlantiska  vindarna,  som  åter  mera  stängas  av  de 
högre  gränsfjällen  i Lappland,  samt  på  Storsjöns  närhet. 


Tab.  1.  Lufttemperaturen  i grader  celsius  inom  undersökningsområdet  vid 

stationernas  nivå. 

Efter  H.  E.  Hamberg:  Lufttemperaturen  i Sverige  1856 — 1907. 
i Socknar  och  observationsplatsers  höjd  över  havet  i meter. 


Månad  Tärna 

448 

Stensele 

328 

Åsele 

320 

Fredrika 

310 

Bjurholm 

178 

Resele 

140 

Umeå 

12 

Östersund 

312 

Jan.  . 

— 1118 

— 12-16 

— 12-23 

— 11-53 

- 9-70 

— 11-55 

— 8-50 

— 8-53 

Febr. 

— 11T3 

— 11-70 

- 11-73 

— 1117 

— 9-56 

— 10-79 

— 8-86 

— 8-26 

Mars  . 

— 7-84 

— 7-87 

— 730 

— 7-14 

— 6-21 

— 5-55 

— 592 

— 5-' 8 

April 

— 1-62 

— 0-79 

— 0-23 

— 0-50 

— 0-32 

4-  1'55 

4-  0-01 

4-  0-77 

Maj  . 

4-  3-15 

+ 5-06 

+ 5-28 

+ 5-24 

-1-  4-95 

+ 6-97 

4-  5-45 

4-  5-64 

Juni  . 

4-  9-04 

4-  11-69 

+ 11-47 

+ 11-57 

+ 11-29 

4-  13*60 

4-  12-27 

4-  11-65 

Juli  . 

+ 11-17 

+ 13-99 

+ 13-64 

4-  1369 

+ 1375 

4-  15-50 

4-  1499 

4-  13-50 

Aug.  . 

+ 10-21 

+ 11-52 

+ 11-42 

-f  11-53 

+ 11-87 

4-  1307 

4-  13*  15 

4-  11-91 

Sept. 

+ 6-23 

+ 6-77 

+ 6-83 

4-  6-97 

4-  7"65 

+ 8-1 6 

4-  8-61 

4-  8-12 

Okt.  . 

4-  0-06 

+ 021 

+ o-u 

+ 0-65 

4-  1-63 

+ 1-79 

4-  2-58 

4-  2-63 

Nov.  . 

— 6-35 

— 6-16 

— 636 

— 5 89 

— 4-63 

— 4-38 

— 3.07 

— 2-48 

Dec.  . 

— 10-94 

— 11-67 

— 11-43 

— 11-02 

— 9-31 

— 10’26 

-7-48 

— 773 

Året  — 0'78 

— 0-09 

— 004 

+ 0 20 

4-  0-95 

4-  1-51 

4-  1-94 

4-  1-84 

Skillnad  i gradtal  mel- 
lan månadernas  ex- 
trema media ....  22'35 

26-15 

2587 

25-22 

23-45 

27*05 

23-49 

22  03 

Emellertid  giva  dessa  månadsmedia  icke  någon  uttömmande  bild  av  tem- 
peraturförhållandena. De  viktigaste  förryckande  faktorerna  äro  temperaturens 
snabba  växlingar,  de  stora  olikheterna  under  skilda  år  och  landets  höjd  i för- 
hållande till  observationsplatserna. 

De  snabba  operiodiska  temperaturväxlingarna  i Norrland  — på  ett  dygn  ej 
sällan  20  ä 30°  — förorsakas  av  de  anförda  starka  motsatserna  mellan  de  kli- 
matbildande faktorerna,  milda  vindar  från  Atlanten  och  kalla  från  Ishavet  och 
Sibirien.  Särskilt  i fjälltrakterna  förekomma  utomordentligt  snabba  tempe- 
raturfall. 

Av  ännu  större  praktisk  betydelse  är,  att  även  medeltemperaturen  för  samma 
ort  ooh  månad  kan  gestalta  sig  mycket  olika  under  skilda  år.  Sålunda  utgör 
för  Härnösand  högsta,  resp.  lägsta  iakttagna  medeltemperaturen  under  januari 
månad  — 1-0°,  resp.  — 15-7°,  för  juli  +17-2°,  resp.  +11-9°.  Prof.  Hög- 
bom anger  betydelsen  av  sådana  variationer  så,  »att  det  inre  Norrland  kan 
under  en  januarimånad  ha  ungefär  samma  klimat  som  norra  Sibirien,  under 
ett  annat  år  för  samma  månad  ungefär  samma  klimat  som  mellersta  Sverge, 
eller,  om  man  tar  en  sommarmånad,  ena  årets  juli  samma  medeltemperatur 
som  Nordkap,  andra  årets  juli  Skånes  medeltemperatur».  Givetvis  äro  dessa 
variationer  mindre  nära  Bottenhavet,  som  verkar  i utjämnande  riktning,  än  i 
de  inre  delarna  av  landet. 

Studerar  man  en  schematisk  höjdkarta  över  undersökningsområdet,  finner 
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man  i stort  sett  följande  niväförhållanden.  Från  havet  och  ungefär  till  norra 
stambanan  har  landet  höjt  sig  till  c:a  200  m.  ö.  h.  Norr  om  Yindelälven  går 
banan  dock  längre  in  i landet  på  högre  nivå.  I älvarnas  dalgångar  skjuter  den 
fägre  nivån  i smala  bälten  in  i nästa  nivåserie,  200  å 400  m.  ö.  h.  Nästan  hela 
skogslandet  från  norra  stambanan  och  upp  till  de  stora  sjöarna  ligger  på  denna 
höjd.  Det  viktigaste  undantaget  bildas  av  de  bergshöjder  från  400  till  600 
m eller  mera,  som  fylla  landområdet  mellan  Ume-  och  Ångermanälvarna  när- 
mast efter  deras  utlopp  ur  de  stora  sjöarna  och  som  utsträcka  en  lång  tunga 
mellan  Öre-  och  Gideälvarnas  dalgångar. 

Vid  de  stora  sjöarna  vidtar  en  skarpare  kuperad  terräng,  i det  bergen  mellan 
de  stora  dalgångarna  höja  sig  till  600-  ä 800-metersnivån.  I dalarna  har  man 
ännu  ej  hunnit  över  400  m.  Det  är  först  väster  om  de  stora  sjöarna,  som  det 
egentliga  splittrade  fjällandskapet  vidtar  med  berg  om  1 000  meters  höjd 
och  däröver.  I själva  dalgångarna,  där  ännu  jordbruk  och  boskapsskötsel  dri- 
vas, går  höjden  ej  mycket  över  400  meter;  Faxälvens  dalgång  i Frostviken 
ligger  ännu  under  denna  gräns. 

Av  de  olika  järnvägsförslagen  går  endast  sträckningen  Kattisavan — Bäsk- 
sele  å höjdlägen  över  400-metersgränsen. 

Det  har  ovan  anförts,  att  temperaturen  sjunker  med  något  mindre  än  1° 
för  varje  100  meters  stigning.  Då  årsmedeltemperaturen  för  Stensele  vid  328 
meters  höjd  är  — O09°,  blir  densamma  således  väsentligt  lägre  för  omgi- 
vande höjdsträckningar  mellan  vattendragen  och  för  Stöttingfjällets  stora  om- 
råde. Härtill  kommer,  att  vindarna  å dessa  höjder  hava  friare  spelrum,  vari- 
genom vinterkölden  kännes  hårdare. 

Kustområdet  erbjuder  enligt  det  anförda  ur  klimatologisk  synpunkt  de  bästa 
betingelserna  för  människans  trevnad.  I skogsområdet  upp  till  de  stora  sjö- 
arna blir  vinterkölden  hårdare  — den  vindstilla,  som  här  oftast  råder,  gör 
dock  kölden  mindre  bitande.  Omkring  och  väster  om  sjöarna  resa  sig  bergen 
och  slutligen  högfjällen.  Människans  boplatser  tvingas  här  att  koncentreras 
i de  lägre  liggande  dalarna.  Någon  skarpt  markerad  skillnad  mellan  de  olika 
älvdalarnas  klimat  på  grund  av  varierande  latitud  torde  icke  kunna  anges. 
Viktigare  är  skillnaden  mellan  dalgångarnas  höjd  över  havet.  I detta  avse- 
ende intager  Faxälvens  övre  dalgång  (Frostviken  och  Ström)  ett  synnerligen 
gynnsamt  läge. 

I nära  anslutning  till  nordliga  Sverges  geografiska  utveckling  urskiljer  som 
bekant  prof.  Högbom  följande  fyra  större  regioner  mellan  riksgränsen  i väster 
och  Bottenhavet  i öster: 

1.  Fjällens  och  de  stora  sjöarnas  region. 

2.  Moränmarkernas  och  myrarnas  region. 

3.  De  marina  lerornas  och  älvavlagringarnas  region. 

4.  Kust-  och  skärgårdsregionen. 

I en  geomorfologisk-antropogeografisk  undersökning  över  Ångermanälvens 
flodområde  gör  prof.  Karl  Ahlenius  rörande  detta  en  något  längre  gående 
uppdelning  och  erhåller  härvid: 
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1.  Fjäll-  och  källregionen. 

2.  De  stora  sjökedjornas  och  älvsjöarnas  region. 

3.  Moränmarkernas,  moränlidernas  och  myrarnas  platåregion. 

4.  Ädalarnas  och  älvavlagringens  region. 

a)  Den  övre  eller  dejektala  regionen. 

b)  Den  nedre  ådalsregionen. 

5.  Ångermanälvens  mynnings-  och  kustområde. 

I det  följande  redogöres  för  de  utmärkande  kännetecknen  för  dessa  skilda 
regioner  inom  olika  dalgångar.  Närmast  avhandlas  något  utförligare  Ånger- 
manälvens flodområde  (efter  K.  Ahlenius:  Ångermanälvens  flodområde). 

Fjäll-  och  källregionen  omfattar  ett  bälte  av  c:a  8 mils  bredd,  bredare  i norr, 
smalare  i Faxälvens  dalgång.  Den  delas  i två  ungefär  jämnbreda  bälten,  en 
västlig  och  en  östlig.  De  västliga  fjällpartierna  äro  uppbyggda  av  fjällskiffrar 
med  kalksten,  tillhörande  den  västliga  silurfacies  (Köligruppen).  De  förete 
i allmänhet  och  särskilt  i Faxälvens  dalgång  mera  milda  och  mjuka  land- 
skapsformer,  ha  varit  jämförelsevis  mindre  motståndskraftiga  mot  destruk- 
tionens  inverkan  samt  äro  rika  på  stora  grunda  sjöar  och  sanka  myrmarker. 
Fjälltopparna  äro  omkring  1 000  meter  höga  (högst  Rainesfjället  1 365  me- 
ter). Regionens  västliga  del  bildas  åter  av  Sevegruppens  hårda  och  mot  vitt- 
ring  motståndskraftiga  kristalliniska  bildningar,  vilka  uppträda  som  mäktiga 
kakformiga  massiv  med  enstaka  snöklädda  toppar,  nående  en  höjd  av  från 
1 200  till  1 590  meter  (Marsfjällen  norr  om  Kultsjön). 

Faxälvens  övre  dalgång  ligger  på  ett  relativt  lågt  nivåplan.  Älvens  första 
sjö  på  svenska  sidan  ligger  endast  315  meter  över  havet.  Härifrån  rinner  älven 
genom  en  bred,  mot  söder  öppen  dalgång  120  km  ned  till  Strömsvattnet  och 
sänker  sig  härvid  endast  21  meter.  På  ett  högre  plan  och  i större  lutning  ligga 
de  norra  källälvarnas  dalgångar.  Fjällsjöälvens  källf loder,  Arksjöälven,  Sax- 
älven och  Sjougdälven  ha  genom  det  prmsiluriska  skifferområdet  nedskurit 
djupa,  delvis  canonliknande  dalgångar  och  äga  på  korta  vägsträckor  betydande 
fallhöjder  (t.  ex.  Arksjöälven  mellan  Avasjön  och  stora  Arksjön  164  m). 
Källsjöarna  ligga  på  c:a  500  meters  höjd.  Ångermanälvens  huvudflods  norra 
källälv,  Vojmån,  lämnar  i Dikasjön  på  417  meters  höjd  det  egentliga  fjällom- 
rådet. Dess  södra  källälv,  Kultån,  som  i den  ståtliga  fjällsjön  Kultsjön  bil- 
das av  här  sammanlöpande  deltabildande  fjällälvar,  sänker  sig  på  26  km  till 
Malgomaj  200  m och  bildar  härvid  en  rad  branta  forsar  och  fall. 

Fjällregionen  i dess  helhet  och  särskilt  dess  östliga  del  är  rik  på  glaciala 
avlagringar  och  moräner,  vilka  bilda  flacka  översvämningsbäcken  eller  örika 
grunda  sjöar.  Av  särskild  betydelse  äro  de  lersediment,  som  vid  inlandsisens 
avsmältning  bildats  av  de  isdämda  sjöarna  och  som  äro  mer  eller  mindre  vitt 
utbredda  uppefter  fjälldalgångarnas  sidor.  Här  utgöra  issjösedimentens  gränser 
ofta  odlingsgränser,  i det  de  översta  nybyggena  mångenstädes  icke  gå  längre 
upp  än  till  de  isdämda  sjöarnas  gamla  strandlinjer  och  strandterasser. 

De  stora  sjökedjornas  och  älvsjöarnas  region.  Vid  utträdet  ur  fjällregionen, 
som  markeras  av  fjällens  branta  östliga  sluttningar,  träda  älvarna  in  i en  serie 
av  långsträckta  sjöar  eller  sjökedjor,  vilka  från  nordväst  till  sydost  bilda  en 


vidsträckt  och  omfattande  sjöregion,  parallell  med  de  skandinaviska  högfjäl- 
len över  en  sträcka  av  åtminstone  600  km:s  längd.  Till  Ångermanälvens  sjö- 
system höra  Yoj msjön,  Malgomaj  med  Yolgsjön,  Ormsjön,  Tåsjön,  Flåsjön 
och  Ströms  vattudal.  Regionen,  som  inom  Ångermanälvens  flodområde  har  en 
bredd  av  c:a  6 mil,  sammanfaller  även  delvis  med  de  silnriska  avlagringarnas 
område  öster  om  fjällbildningarna  (fortsättning  av  det  jämtländska  silurom- 
rådet),  i det  att  formationen  i väster  övertvärar  de  översta  ändarna  av  Yojm- 
och  Malgomajsjöarna  och  helt  innesluter  de  söder  därom  liggande  sjöarna  samt 
i öster  framgår  i bukter,  lämnande  sjöarnas  nordöstra  kuster  och  nedre  delar 
helt  och  hållet  på  det  tillstötande  urbergets  område.  Silurtrakterna  kring  de 
stora  sjöarna  ha  på  många  ställen  (t.  ex.  vid  Malgomaj)  samma  karaktär  som 
oftast  är  utmärkande  för  silurlandskap,  d.  v.  s.  flacka  vidsträckta  höjder,  mjuka 
avrundade  konturlinjer  och  yppigare  vegetation  än  närgränsande  trakter. 

Sjöarnas  höjd  över  havet  sjunker  från  norr  till  söder  såsom  av  nedanstående 
tabell  över  deras  storlek  m.  m.  framgår. 


Sjö 

Vattendrag 

Längd 

km 

Areal 

km2 

Höjd 

över  havet 
m 

Största 

djup 

m 

Vojmsjön 

Vojmån 

60 

79 

413 

145 

Malgomaj 

Angermanälven 

40 

81 

341 

117 

Volgsjön 

15 

22 

333 

12 

Ormsjön 

Rörströmsälven 

20 

40 

282 

grund 

Tåsjön 

Tåsjöälven 

40 

— 

276 

58 

Flåsjön 

Flåsjöälveu 

40 

130 

297 

88 

Ströms  vattudal 

Faxälven 

50 

96 

294 

73 

Den  fjordliknande  Vojmsjön  begränsas  i sin  övre  del  av  Sevegruppens  kvart- 
sitfjäll  med  inskjutna  silurstrimlor.  På  sydsidan  är  silurområdet  mera  ut- 
brett, sjöns  nedre  ände  faller  inom  de  arkäiska  bildningarnas  (urbergets)  om- 
råde. 

Den  vackra  Malgomajsjön  går  med  sin  nordspets  in  i de  hårda  fjällskiffrar- 
nas område.  Hela  den  södra  stranden  och  västra  delen  av  den  norra  är  upp- 
byggd av  silur,  medan  urberget  begränsar  den  norra  sidans  östra  del.  Sjöns 
nuvarande  (ändrade)  avlopp  söker  sig  genom  ett  brett,  men  mycket  grunt 
strömdrag  ut  i den  lilla  Yarressjön  och  vidare  genom  Maksjön  och  Holmselet 
till  Yolgsjön. 

Den  grunda,  helt  inom  urbergsområdet  liggande  Volgsjön  kan  kortast  ka- 
rakteriseras som  översvämmad  moränmark.  Av  samma  beskaffenhet  är  jäm- 
väl den  närbelägna  Nästansjön,  vars  avlopp  utfaller  i Yolgsjön.  Norr  om 
Nästansjön  anstår  dock  ett  betydligt  silurområde. 

Norr  om  Ormsjön  i Dorotea  socken  ligger  Blaikfjällets  kvartsitmassiv.  El- 
jest ligger  sjön  nästan  helt  inbäddad  i siluriska  avlagringar,  som  sträcka  sig 
långt  åt  väster.  Åt  öster  tar  urberget  vid,  och  Ormsjöns  fortsättningssjöar, 
Bellvikssjön  och  Rörströmssjön,  utgöra  översvämmade  moränmarker  och  rull- 
stensfält,  över  vilka  höja  sig  branta  rullstensåsar. 
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Den  smala  Tåsjön  bildar  en  djupt  nedsänkt  dalgång  i silurzonens  horison- 
talplatå  med  utorrfordentligt  vackra,  bördiga  ock  oftast  skogklädda,  terasslik- 
nande  stränder.  De  lösa  avlagringarna  äro  av  stor  mäktighet  och  bestå  av 
morängrus,  rullat  grus  och  sand. 

Den  stora  böjda  Flåsjön  (endast  10  km  söder  om  Tåsjön)  omgives  i norr 
och  - söder  av  kvartsitbildningar,  som  väster  om  sjön  och  söderut  till  Ströms 
vattudal  bilda  vidsträckta  bergstrakter.  I dalgångarna  och  vid  norra  ändan  av 
sjön  utbreda  sig  silurlager. 

Ströms  vattudal  är  i sina  övre  och  mellersta  delar  djupt  nedsänkt  mellan 
höga  och  branta  stränder,  tillhörande  en  av  silurområden  omgiven  mäktig 
bergplatå  av  kvarsitbildningar.  Yattudalens  nedre,  inom  silurområdet  liggande 
del  har  däremot  flacka  stränder  av  slättlandsnatur. 

Särskilt  inom  Ångermanälvens  dräneringsområde  måste  de  stora  sjökedjor- 
nas region  betraktas  som  en  i flera  hänseenden  relativt  gynnsamt  lottad  kul- 
turzon. Detta  beror  främst  på  undergrundens  beskaffenhet  d.  v.  s.  på  den  vid- 
sträckta förekomsten  av  siluriska  bildningar.  Kring  Malgomaj  och  vidare 
söderut  bildar  alunskifferns  förvittringsgrus  på  många  ställen  en  zon  av  frukt- 
bar »svartjord».  Vidare  är  själva  moränjorden  i övervägande  grad  bildad  av 
material  från  de  siluriska  kalkstenarna  och  skiffrarna  och  därför  mera  frukt- 
bar och  oftast  mindre  stenbunden  än  inom  övriga  regioner.  Där  denna  kalk- 
haltiga  moränjord  uppträder,  framkallar  den  i allmänhet  en  rikare  och  yppi- 
gare vegetation  än  man  kunde  vänta  på  ett  så  nordligt  område;  frodiga  betes- 
marker och  ängar  träffas  vitt  utbredda  invid  och  omkring  de  stora  sjöarna. 

I klimatologiskt  hänseende  verka  de  stora  och  djupa  sjöarna  som  regulatorer 
av  temperaturen,  därvid  särskilt  mildrande  höstens  kyla.  Den  i sjöarna  bund- 
na värmen  är  även  tillräcklig  att  hålla  den  genom  nattlig  strålning  avkylda 
luften  i rörelse,  varigenom  höstnattfroster  bliva  relativt  sällsynta. 

Enligt  uppgifter  från  kommunalnämndsordförandena  i Vilhelmina  och  Tå- 
sjö  tillfrysa  vanligen  Vojmsjön  och  Malgomaj  först  i senare  hälften  av  de- 
cember, Volgsjön  i slutet  av  oktober  eller  början  av  november  och  Tåsjön  i 
november.  Islossning  äger  rum  i maj. 

Moränmarkernas,  moränlidernas  och  myrarnas  platåregion  vidtar  öster  om  de 
stora  sjöarna  och  har  i älvdalens  södra  del  en  bredd,  från  väster  till  öster  räknat, 
av  ungefär  7 mil.  I områdets  norra  del  är  bältets  bredd  större.  Platåns  medel- 
höjd uppgår  till  350 — 250  meter  över  havet.  Landet  är  genomdraget  av  större 
eller  mindre  höjder,  »lider»,  jämte  i moränmarkerna  föga  utvecklade  vatten- 
delare  mellan  Ångermanälvens  olika  grenar  samt  skogs-  och  kustälvarna  i norr. 
Det  är  vidare  uppfyllt  av  en  ansenlig  mängd  moränsjöar  och  vattendrag,  in- 
bäddade i moränmaterialet  och  omväxlande  med  vidsträckta  myrmarker. 

Berggrunden  utgöres  huvudsakligen  av  grovkornig  porfyrisk  granit.  Även 
andra  bergarter  tillhörande  urberget  förekomma.  Berggrunden  går  dock  ingen- 
städes i dagen.  Området  ligger  i sin  helhet  över  den  högsta  marina  gränsen. 
Det  mäktiga  täcket  av  lösa  avlagringar,  block,  rullstensgrus  och  moränmaterial 
från  istiden  har  därför  icke  utsatts  för  någon  annan  omlagring  och  sortering, 
an  där  floderna  avsatt  alluviala  bildningar.  I regel  framträder  moränmarken 
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i sitt  ursprungliga  skick  med  en  regellös  blandning  av  grövre  beståndsdelar, 
stenar  och  finjord. 

Områdets  dalgångar  ha  i allmänhet  ganska  obetydlig  lutning,  och  terrängen  är 
frånsett  de  enstaka  höjddragen  tämligen  flack.  Denna  för  vattencirkulationen 
ogynnsamma  terräng  blir  också  lätt  försumpad  och  uppfylles  av  myrar,  mossar 
och  kärr.  Som  exempel  på  sådana  vattensjuka  terränger  med  ingen  eller 
förkrympt  skogsvegetation  kunna  anföras  området  öster  om  Blaikfjället  i 
Dorotea  och  Vilhelmina  socknar,  på  ömse  sidor  om  huvudälven  i Åsele  soc- 
ken samt  kring  Bodumsjön. 

Älvarnas  fall  inom  området  är  icke  synnerligen  stort.  Huvudälven  pas- 
serar efter  sitt  utlopp  ur  Volgsjön  en  rad  forsar,  varvid  den  på  13  km  sänker 
sig  15  meter,  härefter  följer  det  12  kilometer  långa  Almselet  och  så  åter 
smärre  forsar,  omväxlande  med  lugnare  sel. 

Från  Åsele  kyrkby  blir  huvudriktningen  från  sydöst  rent  sydlig,  älvfåran 
vidgar  sig  och  framgår  med  spakt  vatten  i stora  bukter  eller  serpentiner  till 
trakterna  för  gränsen  mot  Junsele  socken  och  nästa  region. 

Tåsjöälven  bildar  vid  utloppet  ur  Tåsjön,  liksom  Flåsjöälven  vid  utloppet  ur 
Flåsjön,  rätt  betydande  fall.  Från  Hotingsjön  sänker  sig  Fjällsjöälven  på 
15  km  till  Bodumsjön  35  meter  och  på  ytterligare  15  km  till  Fjällsjön  9 
meter. 

Ströms  vattudal  avbördar  som  bekant  sitt  vatten  dels  genom  Faxe  älv,  dels 
ock  genom  Vengelälv  till  Fjällsjöälven. 

Ådalarnas  och  älvavlagringarnas  övre  region  eller  den  dejehtala  regionen 
omfattar  större  delen  av  Fjällsjö-  och  Faxälvarnas  dräneringsgebit  inom 
Ångermanland  jämte  Ångermanälvens  flodsystem  från  trakterna  vid  lapp- 
marksgränsen  intill  älvarnas  förening  vid  Granvåg.  Regionen  sänker  sig  från 
250  till  100  meter  över  havet  och  har  från  NO — SO  en  största  bredd  av 
omkring  90  kilometer. 

Det  senglaciala  havet  anses  i mera  öppen  vidd  ha  nått  åtminstone  till  den 
punkt,  där  älvarna  numera  sammanflyta.  Härifrån  sträckte  sig  stora  vikar 
och  fjordar  djupt  in  i landet,  upptagande  de  nuvarande  älvdalarna  inemot 
lappmarks-  och  jämtlandsgränserna.  I dessa  fjordar  avsattes  vid  och  utan- 
för jökelbrämets  mynnigar  mäktiga  sand-  och  slamavlagringar,  vilka  sålunda 
äro  att  betrakta  såsom  liknande  nutidens  deltabildningar.  Den  fortgående 
landhöjningen,  vilken  som  bekant  är  störst  just  inom  Ångermanland  med  1*17 
m pr  århundrade,  flyttade  jökelmynningarna  längre  in  i landet,  varvid  ständigt 
nya  sedimentalavlagringar  bildades  och  jökelälvarnas  fåror  trängde  ned  genom 
de  äldre  torrlagda  bildningarna.  Härvid  uppkommo  de  karakteristiska  nip- 
formationerna. 

Dessa  sedimentbildningar  fylla  dalgångarnas  hela  bredd  till  en  höjd  av  in- 
emot 220  meter  över  havet:  i Faxälvens  dalgång  in  i Ramsele  socken,  i Fjäll- 
sjöälvens dal  in  i Fjällsjö  socken  och  i huvudälvens  dalgång  till  trakterna 
norr  om  Junsele  kyrka  och  kring  Betarsjön. 

Vattendelarna  mellan  älvgrenarna  bildas  av  skogbevuxen  moränmark.  som 
skjuter  fram  i långa  tungor.  Här  som  annorstädes  är  den  stenbunden  och 


uppfylld  av  myrar  och  sumpmarker.  Bergen  nå  en  högsta  höjd  av  316  meter. 
Efter  deltabildningarnas  upplyftande  har  ett  betydande  transport-  och  sorte- 
ringsarbete utförts  i dalgångarnas  riktning,  så  att  numera  sand  och  lera  ofta 
växellagra  eller  lersedimenten  oftare  äro  täckta  av  sand.  Dessa  sedimentplatåer 
bilda  numera  sandmoar,  täckta  av  skog,  eller  ock  äro  de  lagda  under  plogen  till 
stora  sammanhängande  bygder  (Ramsele,  Junsele,  Edsele  m.  fl.). 

Genom  älvarnas  fortgående  erosionsarbete,  varvid  de  ständigt  skära  sig  dju- 
pare ned  i sina  dalfåror,  har  regionen  erhållit  en  utpräglad  dejektal  karaktär. 
Fall,  forsar  och  katarakter  äro  särskilt  utmärkande  för  denna  region  av  Ånger- 
manälvens flodområde. 

Redan  på  gränsen  mellan  moränmarkernas  platåområde  och  ådalsregionen 
gör  huvudälven  flera  fall.  Yid  Krånged  i Junsele  söder  om  den  betydande 
Betarsjön  genomflyter  älven  ståtliga,  odlade  terasser.  På  korta  avstånd  passe- 
ras fall  efter  fall,  störst  Holaforsen.  Efter  mottagandet  av  Fjällsjöälven 
genom  Åkvisslanforsen  störtar  sig  älven  vidare  utför  Ångermanälvens  största 
och  praktfullaste  vattenfall,  Nämforsen,  av  gammalt  känd  för  sitt  rika 
laxfiske.  Sedan  Ådals-Lidens  natursköna  socken  passerats,  flyter  älven  små- 
ningom in  i en  bredare  och  lugnare  fåra  genom  Reselebygden.  Åter  tränges 
dalgången  samman,  och  älven  kastar  sig  utför  Edsforsen,  som  övergås  av  stam- 
banans bro  vid  Forsmo.  Efter  ytterligare  forsar  flyter  älven  genom  Eds- 
bygden  i lugnare  lopp  och  sammanflyter  vid  Granvåg  med  Faxälven. 

Faxe  älv  sänker  sig  inom  ifrågavarande  region  på  en  sträcka  av  150  kilo 
meter  ej  mindre  än  285  meter.  Fallhöjden  är  synnerligen  ojämnt  fördelad. 
Störst  är  den  milen  norr  om  Ramsele  kyrka  med  fall  efter  fall,  mest  känd  är 
Vagnforsen.  Söder  om  nämnda  kyrka  är  älven  segelbar  till  Nordanåker  och  vi- 
dare efter  passerande  av  Eds-  eller  Ödsgårdsforsen  till  Helgums  station  å 
norra  stambanan.  Efter  utloppet  ur  Helgumsjön  söker  sig  älven  i nordlig 
riktning  utför  Forssef allen  m.  fl.  väg  till  utloppet  vid  Granvåg. 

Av  Fjällsjöälvens  fall  må  nämnas  Kilforsen  nära  Ådals-Lidens  västra 
sockengräns  och  Åkvisslan  vid  utloppet. 

Den  nedre  ådalsregionen  från  Granvåg  till  utloppet  vid  Nyland  har  en  flod- 
längd av  48  km  med  endast  9 meters  fall.  Dalgången  är  här  bredare  och 
älvsedimenten  nå  en  utomordentlig  mäktighet.  Nedanför  Sollefteå  har  älven 
vid  lågvatten  ett  maximaldjup  -af  2-3  meter.  Hit  är  alltså  älven  från  myn- 
ningen segelbar. 

Mynning somr ådel  omsluter  en  60  kilometer  in  i landet  sig  sträckande  havs- 
vik med  ett  djup  av  25  å 30  meter. 

Inom  Ume  älvs  flodområde  kan  man  urskilja  en  liknande  regionindelning, 
men  moränmarkernas  platåområde  är  här  vida  bredare,  ådalsregionen  smalare. 

Fjäll-  och  hällregionen  omfattar  ett  bälte  av  omkring  10  mils  bredd,  upp- 
byggt av  siluriska  fjällskiffrar  i väster  och  hårdare  algonkiska  skiffrar  i 
öster.  Därjämte  förekomma  omfattande  bildningar  av  grönsten  och  olivinsten. 

Det  siluriska  området  är  särskilt  betydligt  inom  huvudälvens  källområde, 
Tärna  socken,  som  därför  äger  med  hänsyn  till  sin  nordliga  breddgrad  och 
ansenliga  höjd  över  havet  exceptionella  betingelser  för  jordbruk  och  boskaps- 
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skötsel.  Inom  Yindelälvens  och  Juktåns  källområden  dominera  de  hårdare 
bergarterna. 

Det  jämtländska  silurområdets  nordliga  ntlöpare  nå  ända  till  Stor-Uman 
och  Stor-Yindeln,  som  övertväras  av  smala  silurstrimmor.  Dessa  äro  dock  icke 
av  sådan  mäktighet  att  de,  såsom  vid  Ångermanälvens  stora  sjöar,  kunna  giva 
sjökedjeområdet  en  säregen  karaktär.  Sjökedjeregionen  i Ume  älvs  flodområde 
har  mindre  framträdande  kännetecken  än  i föregående  område.  Emellertid  träf- 
fas  bördig  mark  dels  å de  små  silurområdena,  dels  å ej  obetydliga  issjösediment, 
varjämte  de  djupa  sjöarna  — Stor-Uman  har  ett  största  djup  av  135  m — 
tjänstgöra  som  värmeregulatorer. 

Stor-Vindeln  (64  km2)  med  en  längd  av  42  km  ligger  med  sin  västra  ända  in- 
bäddad i hårda  fjällskiffrar,  vid  den  norra  stranden  vidtar  det  norrbottniska 
syenitområdet,  å den  södra  stranden  åter  utgöres  berggrunden  av  västerbott- 
nisk porfyrisk  granit. 

Skild  från  Yindelns  dalgång  av  stora  öde  skogar  ligger  söder  dä,rom  Juktåns 
dalgång  med  Stor-Juktan  (28  km2),  c:a  24  km  lång,  helt  inom  urbergets  område. 

Mellan  Stor-Juktan  och  Stor-Uman  reser  sig  Blaiken  till  754  m:s  höjd.  Stor- 
Uman,  med  en  längd  av  58  km  och  areal  av  171  km2,  ligger  liksom  Stor-Yin- 
deln dels  inom  kvartsitfjällens,  dels  inom  urbergets  område.  Endast  undan- 
tagsvis (t.  ex.  vid  Ghaskelougt,  Luspholmen,  Ankarsund)  synes  odlad  bygd.  1 
regel  äro  stränderna  karga  och  ogästvänliga. 

Mellan  Stor-Uman  och  Yojmsjön  ligger  Långvattnet  (endast  15  km2)  med  en 
längd  av  17  km.  Här  liksom  i allmänhet  sydost  och  öster  om  Stor-Uman  träf- 
fas betydande  odlingslägenheter  i inlandsbanans  omedelbara  trafikområde 
(Långvattnet,  Skarvsjön  m.  m.)  liksom  utmed  tvärbanan  från  Stensele  (Bastu- 
träsk) . 

Sjöarna  ligga  på  följande  höjd  över  havet:  Stor-Yindeln  342  m,  Stor- 
Juktan  399  m,  Stor-Uman  348  m och  Långvattanet  411  m,  tillfrysa  i no- 
vember och  lossas  från  istäcket  i maj  (Stor-Yindeln  c:a  1 juni). 

Sjöarna  avrinna:  Stor-Yindeln  (efter  mottagande  av  den  stora  bifloden 
Lais  älv)  genom  Yindel  älv,  Stor-Juktan  genom  Juktån,  som  vid  Bastuträsk 
i Stensele  socken  inrinner  i Ume  älv,  Stor-Uman  genom  Ume  älv  och  Lång- 
vattnet genom  en  å,  som  utflyter  i Stenselet. 

De  östra  delarna,  av  sjökedjornas  område  kunna  ock  sägas  tillhöra  morän- 
tidernas  och  myrarnas  region,  som  sträcker  sig  österut  ungefär  fram  till  norra 
stambanan.  Då  älvarnas  höjdlägen  här  ej  äro  mer  än  c:a  160  m och  den 
marina  gränsen  når  över  200  m,  går  dock  älvsedimentens  region  i smala 
vikar  längre  upp  utmed  flodernas  lopp  ungefär  till  Lycksele  sockengräns. 
Nämnda  socken  ligger  således,  liksom  Åsele  i Ångermanälvens  dalgång  och 
Fredrika  inom  skogsälvarnas  flodområden,  helt  inom  moränmarkernas  region. 

Marktäcket  är  inom  olika  delar  av  detta  väldiga  område  mycket  växlande. 
Kring  Yindel  älv  är  mestadels  hård  pinnmo  med  ringa  myllbildning.  Här 
är  tallen  det  förhärskande  trädslaget.  Kring  Ume  älv  är  väl  bättre  jordmån, 
men  odlingsvärda  trakter  i stor  omfattning  träffas  först  i granliderna  och 
myrarna  kring  Öre  älv  i socknens  södra,  och  västra  delar. 


Öster  om  Lycksele  ligger  Legerfors  stora  socken.  Less  norra  och  västra 
område  mellan  floderna  tillhöra  nyssnämnda  region,  de  nedre  delarna  ådals- 
regionen.  Älvsedimenten  kring  Ume  älv  ha  redan  vid  Granöns  by  i västra 
sockendelen  en  viss  mäktighet,  närmare  norra  stambanan  ha  de  brett  ut  sig  och 
lett  till  anläggandet  av  vidsträckta  byar  i dalgången.  I Yindelns  dal  är  jord- 
månen svagare  än  i Urnans  dalgång.  Öster  om  norra  stambanan  utbreda  sig 
från  Vännäs  vidsträckta  odlingsbygder. 

Bergrunden  inom  hela  området  från  de  stora  sjöarna  utgöres  av  grov  por- 
fyrisk  granit,  varjämte  enstaka  massiv  av  skiffer  ur  urbergets  övre  avdelning 
förekomma,  t.  ex.  vid  Stensele.  Höga  berg  förekomma  icke,  om  än  landet  är 
på  vissa  sträckor  ganska  kuperat.  Myrmarkerna  hava  en  ofantlig  ut- 
sträckning. 

Älvarnas  huvudriktning  är  NV — SO.  Vindel  älv  sänker  sig  de  första  6 
milen  efter  utträdet  ur  Stor-Vindeln  endast  i mindre  mån.  Därefter  vidtaga 
starkare  forsar,  avbrutna  av  lugnare  sel.  De  starkaste  forsarna  förekomma 
vid  inträdet  i ådalsregionen,  Mårdsele-  och  Trollforsarna.  Av  särskild  bety- 
delse för  denna  utredning  äro  de  sistnämnda  söder  om  Hällnäslinjens  korsning- 
av  vattendraget  vid  Åmsele,  bl.  a.  enär  de  utgöra  ett  svårt  hinder  för  den  betyd- 
liga flottningen  av  tjärtunnor. 

Ume  älv  sänker  sig  vid  sitt  utflöde  ur  Stor-Uman  omedelbart  45  m på 
endast  10  km:s  längd.  Efter  genomgången  av  Stenselet  vidtaga  forsarna  åter. 
tills  älven  vid  Juktåns  inflöde  inkommer  i ett  c:a  35  km  långt  sel,  som 
jämte  den  mot  norr  inskjutande  Blåviken  erbjuder  en  längre  sammanhängande 
båtled.  Därefter  vidtaga  åter  starka  forsar  och  fall,  störst  Bålforsen  nära 
Brännland  något  över  en  mil  från  Lycksele  kyrkby.  Vid  denna  ligger  Häll- 
forsen.  TAmrålundslinjen  berör  de  kraftiga  Tuggen-  och  Bjurforsarna.  Söder 
om  Tvärålundslinjens  avvikning  från  älven,  således  strax  nedom  undersöknings- 
området ligga  de  väldiga  Harrsels-  och  Fällforsarna. 

Skogsälvarna  upprinna  från  moränlandets  myrar  och  skogssjöar.  Öre- 
älven kommer  ungefär  vid  Örträsket  ned  under  den  marina  gränsen. 

Nästan  hela  Örträsks  socken  ligger  dock  Över  denna  gräns.  Däremot  ligger 
Bjurholms  öster  om  Örträsk  liggande  socken  till  sina  lägre  partier  inom  älv- 
sedimentens region.  Båda  socknarna  erbjuda  god  tillgång  på  odlingsjord. 

Enahanda  är  förhållandet  med  Anundsjö  socken,  som  till  mycket  avsevärd 
del  ligger  under  den  marina  gränsen. 
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Bebyggel- 
sens fort- 
gång. 


Bebyggelse  och  näringsliv. 

Rörande  bebyggelsens  fortgång  inom  Ångermanälvens  flodområde  lämnar 
prof.  Ahlenius  i sin  förenämnda  undersökning  en  ingående  redogörelse. 
De  äldsta  fornlämningarna  vid  kusten  och  några  mil  in  i dalgången  väster  om 
Sollefteå  vittna  om  fasta  inbyggare  redan  vid  tiden  för  den  yngre  stenål- 
derns slut  (c:a  2 000  år  f.  Kr.).  Odlingen,  som  är  av  yngre  datum,  tog  först 
gräsängarna  vid  de  större  selen  och  älvsandsplatåerna  i besittning  och  trängde 
redan  vid  tiden  för  vikingatågen  under  trycket  av  då  rådande  befolknings- 
överskott några  mil  in  i skogsmarkerna.  I de  övre  ådalarnas  och  morän- 
markernas  regioner  samt  i sjö-  och  fjällregionerna  har  mark  brutits  först  i 
historisk  tid. 

Man  kan  skilja  mellan  en  invandring  från  öster  längs  älvens  olika  dal- 
gångar och  en  från  Jämtland  till  Faxe-  och  Fjällsjöälvarnas  silurområden 
i sjöregionen.  Den  förra  satte  sig  först  fast  vid  älvens  spakvatten  (selbe- 
byggelse),  där  ett  rikligt  fiske  gav  föda  och  älvavlagringarna  åkerjord.  Där- 
efter togos  de  jämna  älvplatåerna  i besittning  (älvplatåbebyggelse) . Bosätt- 
ningen, som  fortgick  under  medeltiden,  hade  i mitten  på  1500-talet  hunnit  så 
vitt,  att  större  byar  funnos  ända  upp  i Fjällsjö  och  Bodums  socknar.  I slutet 
av  1500-  och  början  av  1600-talet  följde  en  finsk  invandring.  De  första  ny- 
byggarna i moränmarkernas  region  följde  uppför  bivattendragen  och  slogo  sig 
ned  vid  skogslandets  sjöar.  Det  var  dock  först  under  1700-  och  1800-talen, 
som  denna  bebyggelsetyp  (den  lakustrala  och  interlakustrala)  vann  större  ut- 
bredning. Landet  kring  Åseleälven  norr  om  Junsele  låg  länge  fullständigt 
öde,  avstängt  från  de  äldre  bygderna  genom  forsar  och  fall.  Karl  XI  har 
äran  av  att  först  hava  vidtagit  effektiva  åtgärder  till  lappmarkens  bebyg- 
gande, och  1673  utfärdades  en  kungl.  förordning,  som  medgav  vissa  lättnader 
för  nybyggare.  De  första  av  dessa  voro  finnar,  som  slogo  sig  ned  vid  de 
större  selen  i huvudälven.  Från  denna  trängde  man  vidare  längs  bivatten- 
dragen in  i landet  och  bosatte  sig  dels  vid  sjöarna,  dels  ock  å höjderna.  Här 
uppstår  således  en  ny  bebyggelseform,  höjd-  eller  lidbebyggelse,  framkallad  av 
landets  topografiska  beskaffenhet.  Inom  moränregionens  platåområde  om- 
växla såsom  redan  anförts  grunda  sjöar  med  flacka  försumpade  lågmarker  och 
myrar,  skilda  åt  genom  bergshöjder.  Vid  val  av  boplatser  måste  nybyg- 
garna undvika  dalbottnarna  och  myrmarkerna  på  grund  av  deras  större 
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frostländighel  och  utvälja  boplatser  ä högre  liggande  platser  med  god  expo- 
sition för  solstrålarna,  där  frosten  var  mindre  kännbar  och  kornet  hastigt 
bragtes  till  mognad.  Särskilt  stark  är  denna  lidbebyggelse  representerad  i 
de  östra  delarna  av  Vilhelmina  socken  (Latikberg,  Järvsjö  m.  fl.  byar).  Bo- 
platsernas höjd  över  havet  stiger  här  till  över  500  meter,  och  höjden  över  när- 
mast liggande  vattendrag  utgör  c:a  100  meter. 

Vid  Ströms  vattudal  funnos  gårdar  iedan  på  1300-talet  . I slutet  av  1600- 
talet  började  kolonisationen  sprida  sig  dels  uppför  Ströms  vattudal,  dels  norrut 
till  nuvarande  Alanäs  socken.  Inom  dessa  områden  är  bebyggelsen  än  i dag 
företrädesvis  lokaliserad  till  siluravlagringarnas  områden.  Tåsjö  socken  be- 
gynte  i början  av  1600-talet  att  bebyggas  av  inflyttade  finnar.  Sjöns  norra, 
för  solvärmen  exponerade  strand  är  företrädesvis  bebyggd.  Till  Dorotea  och 
Vilhelmina  socknars  bördiga  sjöområden  nådde  en  starkare  odling  först  i 1700- 
talets  senare  hälft.  I Vilhelmina  har  vid  Malgomajsjön  den  södra  och  västra 
stranden  företrädesvis  bebyggts,  enär  silurlagren  här  äro  starkast  företrädda. 
Inom  sjökedjornas  region  är  bygd  bruten  endast  i närheten  av  de  större  vat- 
tendragen och  sjöarna,  medan  bergshöjderna  mellan  dessa  ligga  öde. 

Till  fjäll-  och  källregionen  nådde  odlingen  först  under  1800-talet  (i  Faxe- 
älvens  dalgång  1700-talet).  Bebyggelsen  håller  sig  strängt  till  dalgångarna, 
merendels  till  nordsidan;  mångenstädes  äro  gårdarna  förlagda  högt  uppe  i 
dalsluttningarna  eller  liderna  till  undvikande  av  dalbottnarnas  större  frost- 
ländighet. 

Inom  Lycksele  lappmark  grundades  de  första  nyhemmanen  i slutet  av  1600- 
falet.  Bosättningen  har  följt  samma  utvecklingslinjer  som  inom  Åsele  lapp- 
mark. 

Efter  uppgifter  i Norrlandskommittens  betänkande  lämnas  nedan  följande 
sammanställning  av  nybyggens  anläggande  till  år  1900  inom  Åsele  och  Lyck- 
sele lappmarker,  utvisande  att  kolonisationen  inom  dessa  vidsträckta  områden 
först  på  1800-talet  skjutit  större  fart. 


År  Antal  anlagda  nybyggen  i Nybyggenas  mantal  i 

för  nybyggens  skogs-  fjäll-  skogs-  fjäll  - 

anläggande  socknarna.1)  socknarna.2)  socknarna.1)  socknarna.2) 

Till  år  1700  2 — 10 

1701-1750  17  6 31  17 

1751—1800  70  58  77  78 

1801—1850  125  175  26  36 

1851—1900  102  115  10  11 

Obekant 45  43  29  12 


Summa  361  397  183  154 


Ovanstående  redogörelse  kan  sammanfattas  sålunda.  I Ångermanälvens 
ådalssocknar  vann  odlingen  insteg  redan  under  medeltiden,  till  lappmarkerna 
och  sjökedjeregionen  nådde  den  först  under  1600-talet  och  fick  därstädes 

9 Lycksele.  Örträsk.  Fredrika.  Asele.  — 2;  Sorsele.  Tärna.  Stensele,  Vilhelmina,  Dorotea. 

3 —141158. 


Befolknin- 
gens till- 
växt till 
år  1912. 
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Tal>.  2.  Ärlig  folkökning  och  omflyttning  sresultat  inom  Västernorrlancls  och 
Västerbottens  län  åren  1831 — 1912. 


1 

2 | 3 

1 4 

I 

6 

7 

1 8 

1 9 ; 

År. 

Folkmängd  vid 
periodens  slut. 

Årli 

g folkökning. 

Inflyttnings-  ( + ) eller  ut- 
flyttningsöverskott  (— ). 

Väster- 

norrlands 

län. 

Väster- 

bottens 

län. 

Väster- 

norrlands 

län. 

Väster- 

bottens 

län. 

Hela 

riket. 

Väster- 

norrlands 

län. 

Väster- 

bottens 

län. 

Hela 
riket,  j 

Tusental  inv. 

Promille. 

Promille. 

i 1831—1840  .... 

85' 9 

54-6 

9-02 

13-39 

8-36 

+ 0-42 

1 —2-84 

— 0-23 

; 1841—1850  .... 

99-6 

67-7 

14-73 

21-46 

10-44 

+ 0-89 

j + 0-48 

i — Ö-12 

1851—1860  .... 

116-7 

81*5 

15-87 

18-34 

10-34 

+ 1-13 

— 029 

— 0 74 

1 1861  1870.  . . . 

134-6 

91-8 

14-17 

10-84 

773 

+ 2-11 

— 2-88 

— 3-68 

1871—1880  .... 

169-2 

106-4 

22-90 

14-87 

9-14 

+ 562 

— 372 

— 3"  16 

1881—1890  .... 

208  8 

122-8 

21-21 

14*36 

4-70 

+ 2-54 

— 394 

— 7-43 

1891—1900  .... 

232-3 

143-7 

1076 

15-69 

7-11 

— 5'32 

— 2-07 

— 3"65 

1901—1910  .... 

2505 

161-4  l 

7-64 

11-64 

7-34 

— 7-46 

— 604 

— 3-61 

1911—1912  .... 

255  7 

164-2 

1030 

8-76 

7-38 

— 

— 

— 

större  insteg  lorst  under  följande  århundrade.  I fjäll-  och  källregionen  blev 
först  under  1800-talet  en  bofast  befolkning.  Bebyggelsen  har  först  ägt  rum 
på  platser  utmed  de  större  älvarna,  där  fisket  var  rikligt  och  där  de  sedi- 
mentära jordlagren  lättade  upptagande  av  åkertegar  samt  naturliga  slåtter- 
ängar  gåvo  höskörd.  Senare  har  befolkningen  spritt  sig  över  hela  den  vid- 
sträckta moränregionen  och  valt  sig  boplatser  vid  bivattendragen  och  dess 
sjöar,  ofta  å liderna.  Inom  sjöregionen  och  fjällregionen  har  bebyggelsen  va- 
rit bunden  till  dalgångarna,  medan  mellanliggande  bälten  fyllas  av  öde  land. 

Yid  bedömandet  av  befolkningsstatistiska  siffror  för  undersökningsområdet 
måste  man  taga  hänsyn  till  ej  mindre  sågverksrörelsens  utveckling  än  även,  att 
landets  bebyggelse  är  så  ung. 

Undersöker  man  först  i stort  befolkningens  tillväxt  inom  Västernorrlands 
och  Västerbottens  län  åren  1831 — 1912  (tab.  2),  finner  man,  att  på  de  72  åren 
mellan  1810  och  1912  invånarantalet  ökats  i det  förra  länet  med  198  proc.  och 
i det  senare  med  201  proc.  Samtidigt  har  rikets  befolkning  ökats  med  endast 
94  proc. 

Tillgången  på  arbete  i trävaruindustriens  tjänst  har  i Västernorrlands  län 
föranlett  en  betydande  inflyttning,  starkast  under  1870-talet.  Från  1890- 
talet  har  inflyttningen  efterträtts  av  en  ansenlig  utflyttning.  Västerbottens 
län  har  haft  att  uppvisa  ett  starkare  födelseöverskott.  För  folköverskottet  har  i 
regel  varken  före  eller  under  trävaruindustriens  uppblomstringstid  funnits  full 
arbetstillgång.  Det  är  emellertid  först  från  1900-talet.  som  utflyttningen  an- 
tagit stora  proportioner.  Under  senaste  årtionde  var  utflyttningen  i båda  lä- 
nen relativt  vida  större  än  i riket  i dess  helhet. 
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Undersöker  man  efter  tab.  3 befolkningens  relativa  tillväxt  inom  olika  delar 
av  YTästernorrlands  ock  Västerbottens  län,  framkomma  följande  procenttal: 


I.  Undersökningsområdet. 

Socknar  inom  fjäll-  och  sjöregionen 120 

Socknar  inom  moränlidernas  region  (Yästerb.  län)  . 

Adalssocknar  i Ångermanland 76 

Järnvägssocknar  (särskilt  redovisade)  . . . 

Hela  undersökningsområdet  8(> 

II.  Städerna 65 

III.  Området  i övrigt  (kustbvgden  m.  m.) 48 

Hela  Västerbottens  län 

Hela  Ångermanland 47 

Hela  riket 


Folkökning  i procent. 

Från  år  Från  år  Från  år 

1831  1861  1891 

till  år  till  år  till  år 

1860  1890  1912 

(30  år).  (30  år).  (22  år). 

. 120 

79 

48 

. 95 

45 

41 

. 76 

104 

22 

. 64 

76 

25 

3t  8<> 

75 

34 

. 65 

96 

88 

. 48 

48 

24 

. 63 

51 

34 

. 47 

61 

25 

. 34 

24 

17 

Inom  fjäll-  och  sjöregionerna  är  kolonisationen  yngst.  Folkökningen  har 
under  samtliga  anförda  perioder  varit  mycket  stor  och  var  under  den  senaste 
större  än  i något  av  de  övriga  undersökta  områdena.  Med  hänsyn  därtill  att 
trävaruindustrien  i dessa  jämförelsevis  skogfattiga  bygder  ej  kräver  större 
arbetarpersonal,  får  man  söka  den  huvudsakliga  förklaringen  till  den  starka 
befolkningstillväxten  däri,  att  här  funnits  och  än  finnes  rik  tillgång  på  gi- 
vande fiskevatten  och  växtkraftig  jord.  Inom  de  olika  socknarna  ställde  sig 
befolkningstillväxten  under  de  senaste  22  åren  på  följande  sätt: 


Tärna  (fjällregion,  silur) 

Sorsele  (fjäll-  och  sjöregionen  samt  moränmarkernas  region,  ur- 
berg)   

Stensele  (sjöregionen  samt  moränmarkernas  region,  urberg)  . . . 

Vilhelmina  (fjäll-  och  sjöregionen  samt  moränmarkernas  region, 
delvis  silur) 

Dorotea  (sjöregionen  samt  moränmarkernas  region,  delvis  silur)  . 
Tåsjö  (d:o  d:o) 


Antal 

Antal 

Folkökning 

inv. 

inv.  pr 

1891-1912 

1912. 

kvkm 

proc. 

1,537 

04 

49 

3,561 

0-5 

43 

3,705 

0-9 

58 

7,596 

0'9 

40 

3,998 

1*4 

71 

3,735 

4-1 

39 

De  fyra  lappmarkssocknarna  inom  moränmarkernas  region  visa  likartade  ut- 
vecklingslinjer. Bosättningen  är  emellertid  här  något  äldre  och  folkökningen 
sedan  1831  ej  fullt  så  stor. 


Antal 

Antal 

Folkökning 

inv. 

inv.  pr 

1891-1912 

1912. 

kvkm 

proc. 

Lycksele  och  Örträsk 

9,107 

1-6 

37 

Fredrika 

1,446 

1-2 

35 

Äsele 

4,958 

1-5 

52 

36 


Tal).  3.  Befolkningens  tillväxt  inom  olika  delar  av  Västerbottens  län  ocli  Ånger- 
manland åren  1830 — 1912. 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

Antal 

invånare 

den  31  dec.  år 

Ökning 

i antal  invånare 

I.  Undersökningsområdet. 

1830 

1860 

1890 

1912 

1831— 

1860 

1861- 

1890 

1891—  ! 
1912 

a)  Socknar  inom  fjäll-  och  sjöregio- 
nerna: 

Sorsele  (Västerb.) 

775 

1,417 

2,493 

3,561 

642 

1.076 

1,068 

Tärna  » 

*)  148 

496 

1,029 

1,537 

348 

533 

508 

Stensele  » . 

*)  618 

1,321 

2,339 

3,705 

703 

1,018 

1,366 

Vilhelmina  » 

1,465 

3,184 

5,419 

7,596 

1,719 

2,235 

2,177 

Dorotea  > 

697 

1,556 

2,337 

3,998 

859 

781 

1,661 

Tåsjö  (Ångerm.) 

447 

1,155 

2,690 

3,735 

708 

1,535 

1,045 

Summa  I a) 

4,150 

9,129 

16,307 

24,132 

4,979 

7,178 

7,825 

b)  Socknar  inom  moränmarkernas  re- 
gion (Västerb.): 

Lycksele  och  Örträsk  ...... 

2,118 

4.303 

6,644 

9,107 

2,185 

2,341 

2,463 

Fredrika 

591 

1,050 

1,069 

1,446 

459 

19 

377 

Åsele 

1,186 

2,228 

3,259 

4,958 

1,042 

1031 

1,699 

Summa  I b) 

3,895 

7,581 

10,972 

15,511 

3,686 

3,391 

4,539 

c)  Ångermanlands  ådalssocknar 4)  (Ån- 
germ.)   

3,650 

6,438 

13,102 

16,036 

2,788 

6,664 

2,934 

d)  Järnvägssocknar2): 

Degerfors  (Västerb.) 

1,899 

3,426 

6,269 

8,009 

1,527 

2,843 

1,740 

Bjurholm  > 

1,108 

2,231 

3,810 

4,322 

1,123 

1,579 

512 

Anundsjö  (Ångerm.) 

2,335 

3,159 

5,742 

7,802 

824 

2,583 

2,060 

Resele  » 

951 

1,513 

2,355 

2,555 

562 

842 

200 

Summa  I d) 

6,293 

10,329 

18,176 

22,688 

4,036 

7,847 

4,512 

Summa  I 

17,988 

33.477 

58,557 

78,367 

15.489 

25.080 

19,810 

II.  Städerna3): 

Skellefteå  (Västerb.) 

*)  211 

347 

1,166 

1,586 

136 

819 

420 

Umeå  » 

1,278 

1,855 

3,223 

6,045 

577 

1,368 

2,S22 

Örnsköldsvik  (Ångerm.) 

*)  40 

313 

1,094 

3.850 

273 

781 

2,756 

Härnösand  » 

1,966 

3,239 

5,789 

9.716 

1,273 

2,550 

3,927 

Summa  II 

3,495 

5,734 

11,272 

21.197 

2.259 

5,518 

9,925 

i III.  Området  i övrigt4) 

80102 

118,173 

175,001 

217,814 

38,071 

56,888 

42,753 

Hela  Västerbottens  län 

49,994 

81,478 

122,784 

164,202 

31.484 

41,306 

41,418 

Ångermanlandsdelen  av  Västernorrlands- 
län 

51,591 

75,926 

122,106 

153,176 

24,335 

46,180 

31,070 

4)  Bodum,  Fjällsjö,  Ramsele,  Junsele,  Ådals-Liden,  Edsele.  — 2)  Socknar  vid  norra  stambanan,  inom 
vilka  tvärbanorna  ej  erhålla  annan  station  än  förcningsstation  med  stambanan,  äro  ej  här  inräknade 
(Vännäs,  Nordmaling,  Ed,  Sollefteå).  — s)  Örnsköldsvik  hela  tiden  räknad  som  stad.  — 4)  Utgörande 
industrisocknar  vid  kusten,  jordbrukssocknar  (nedom  den  marina  gränsen),  järnvägssocknar,  ovan  ej 
upptagna,  samt  vissa  skogsområden  (Malå  och  Norsjö  tingslag).  — *)  Beräknat  tal. 
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Ångermanlands  ådalssocknar  inom  undersökningsområdet  äga  en  vida  äldre 
kultur.  Folkökningen  mellan  1831 — 1860  är  det  oaktat  synnerligen  stor.  Un- 
der trävaruindustriens  blomstringstider  1861 — 1890  fördubblas  invånarantalet 
på  30  år.  Därefter  sjunker  folkökningen  hastigt  därhän,  att  den  på  de  se- 
naste 22  åren  föga  överskrider  det  för  hela  riket  gällande  medeltalet. 

I de  undersökningsområdets  socknar,  som  beröras  av  stambanan  genom  Norr- 
land, kunde  man  vänta  en  starkare  folkökning  efter  1890  än  den,  som  i tabellen 
kommer  till  synes.  Socknarna  ligga  samtliga  med  sina  lägre  partier  under 
den  marina  gränsen  och  erbjuda  här  utmärkta  odlingslägenheter.  De  högre 
partierna  falla  under  moränmarkernas  region. 


Antal  Antal  Folkökning 

inv.  inv.  pr  1891 — 1912 
1912.  kvkm  proc. 

Degerfors 8,009  29  28 

Bjurholm 4,322  3’3  13 

Anundsjö 7,802  30  36 

Resele 2,555  48  8 


En  jämförelse  mellan  befolkningstillväxten  inom  undersökningsområdet  i 
dess  helhet  och  inom  hela  riket  visar,  hur  stark  kolonisationen  varit  inom  det 
förra  området  under  tiderna  1831 — 1860  och  1861 — 1890  (86  och  75  proc. 
mot  34  och  24  proc.).  Från  1891  till  1912  har  folkökningen  varit  mindre, 
men  dock  dubbelt  så  stor  inom  undersökningsområdet  mot  i riket  (34  resp.  17 
proc.).  Jämväl  torde  böra  beaktas,  att  folkökningen  varit  större  inom  de  inre 
delarna  av  landet  i trots  av  deras  bristfälliga  kommunikationer  och  saknad  av 
industri  än.  inom  kustsocknarna  i genomsnitt,  där  dock  jorden  uppgives  vara 
så  mycket  bättre,  klimatet  är  mildare  och  kommunikationerna  hunnit  en  stör- 
re utveckling. 

Dessa  förhållanden  synas  vittna  om  de  inre  lappmarkernas  — inom  såväl 
moränmarkernas  region  som  sjökedje-  och  fjällregionerna  — lämplighet  för 
en  fortgående  kolonisation.  Emellertid  bör  härvid  beaktas,  dels  att  de  stora 
skogsdomäner,  som  tilldelats  hemmanen,  givit  dessa  avsevärda  inkomster  från 
skogen,  dels  att  i mån  av  trävaruindustriens  utveckling  allt  större  möjlighe- 
ter till  arbetsförtjänster  vid  drivning  och  flottning  beretts  den  bofasta  be- 
folkningen. Ej  heller  får  förbises,  att  numera  de  områden,  som  ägt  de  största 
naturliga  betingelserna  för  odling,  torde  i regel  vara  tagna  i besittning,  liksom 
att,  särskilt  inom  moränmarkernas  region,  fisket  ej  lika  lätt  som  förr  ger  befolk- 
ningen föda.  En  fortsatt  kolonisation  måste  delvis  grundas  på  nya  prin- 
ciper, främst  myrarnas  uppodling,  varvid  en  ny  bebyggelsetyp  uppkommer, 
och  vidare  på  ett  intensivare  skogsbruk  och  industriens  ledande  in  i landet. 
Man  är  då  inne  på  frågan  om  järnvägarnas  funktion  i ett  nytt  ekonomiskt 
skede,  vilken  fråga  i utredningen  skall  upptagas  till  prövning. 

Den  starka  folkökningen  har  i första  hand  möjliggjorts  genom  det  stora 
födelseöverskott,  som  utmärker  undersökningsområdet  (tab.  4).  Det  är  nära 
dubbelt  så  stort  som  i riket  i dess  helhet,  störst  inom  fjällsocknarna  och  av- 
tagande mot  öster.  Perioden  1901 — 1910  visar  dock  minskning  i antalet  födda 
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Tab.  4.  Årlig  folkökning , födelseöverskott  och  omflyttning  sresultat  i undersök- 
ningsområdets socknar  år  1891—1910. 


1 

2 1 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

Årlig  folk- 
ökning 

Levande  födda 

Födelseöver- 

skott 

Omflvttnings- 

resnltat 

Socknar. 

1891— 

1900 

1901— 

1910 

1891— 

1900 

1901— 

1910 

1891— 

1900 

1901- 

1910 

1891-  1 
1900 

1901— 

1910 

Promille. 

Promille. 

Promille. 

Promille. 

a)  Fjällsocknar: 

Sorsele  (Västerb.  1.)  . . . 

16-4 

16-1 

38*1 

352 

20-9 

22-6 

— 4-5 

— 6-5 

Tärna  » ... 

14-7 

22-2  | 

29*9 

35*3 

18*5 

24*8 

— 3-8 

— 2*6 

Stensele  > ... 

22-6 

20-2 

39-6 

39-0 

24-2 

27*5 

— 1*6 

— 7*3 

Vilhelmina  » ... 

19-3 

11-4 

36-8 

33*  7 

20-7 

21*4 

— 1*4 

— 10*0 

Dorotea  » ... 

27-6 

18-4 

41-4 

372 

28-5 

25-9 

— 0*9 

- 7*5 

Tåsjö  (Västernorrl.  1.)  . . . 

15-4 

14*1 

36*8 

36-7 

21*3 

229 

— 5*9 

— 8*8 

I medeltal  för  a) 

195 

155 

37  4 

358 

22-2 

23-6 

— 2-7 

-8*1 

b)  Skogs-  och  ådalssocknar: 

Lycksele  och  Örträsk  (Väs- 
terb. 1.) 

19-7 

11*6 

370 

33*7 

21-8 

21-5 

-2-1 

— 9-9 

Fredrika  (Västerb.  1.)  . . . 

14-0 

15-2 

36-4 

35-8 

20-9 

24-3 

— 6*9 

— 91 

Asele  » ... 

26-3 

12-9 

37 -7 

34-1 

22*7 

22-3 

4-  3*6 

— 9*4 

Ångermanlands  övre  ådals- 
socknar *) 

98 

9*6 

34*3 

32-4 

18-3 

19-5 

— 8*5 

— 9-9 

I medeltal  för  b) 

135 

11  0 

353 

33  3 

198 

207 

— 6*3 

— 97 

c)  Järnvägssocknar2): 

Degerfors  (Västerb.  1.)  . . 

16-0 

7-9 

35*  7 

31-6 

20-9 

18-5 

— 4-9 

— 10-6 

Bjurholm  » . . 

10-3 

1*1 

38-3 

31‘5 

22-4 

15*1 

— 12*1 

— 14*0 

1 Anundsjö  (Västernorrl.  1 ) . 

15-6 

13*5 

34-7 

300 

20-5 

16-4 

— 4*9 

— 2*9 

Resele  » 

6-8 

— 0-2 

31‘5 

27*5 

13-7 

11-5 

— 6-9 

- 11*7 

1 medeltal  för  c) 

137 

7-5 

358 

306 

204 

167 

— 6-7 

— 9-2 

Hela  området 

15  7 

11  3 

j 36  o 

332 

207 

203 

! — 5*0 

— 9-0 

Hela  Västerbottens  län  . . . 

15-7 

11-6 

1 34-3 

31-8 

17-8 

17-6 

— 2*1 

-60 

» Västernorrlands  län  . . 

10-8 

7*6 

33*4 

29-7 

16-1 

15*1 

— 5*3 

— 7*5  | 

Hela  riket 

7/ 

7-3 

271 

25' 8 

10' 8 

10'9 

! —37 

! —3-6 

mot  närmast  föregående  period,  vilken  minskning  i flertalet  fjällsocknar  är 
relativt  liten  (även  ökning  förekommer),  men  som  avtar  i styrka  mot  öster. 
Utflyttningen  från  området  — även  från  den  som  utmärkt  jordbrukssocken 
kända  Vilhelmina  — har  antagit  mycket  stora  proportioner. 


*)  och  2)  se  not  Tab.  3. 
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Tab.  5.  Befolkningens  yrkesfördelning  år  1900. 
(Enligt  »Sveriges  jordbruk  vid  1900-talets  början».) 


1 

2 1 

3 

4 

5 

Av  befolkningen  livnära  sig  av 

Tingslag. 

jordbrak 

och 

fiske. 

industri 
och  skogs- 
skötsel. 

handel 
och  sam- 
färdsel. 

allmän 
tjänst  eller 
fria  yrken. 

P r o ( 

• e n t 

Lycksele 

78-90 

17-05 

1-59 

2-46 

Degerfors 

80-52 

13-89 

4-15 

1-44 

Asele 

79-31 

16-20 

2-45 

2-04  . 

Ramsele 

83-43 

10-82 

3 71 

2-04 

Resele 

79-42 

16-34 

2-59 

1-65 

Hela  riket 

58  8 

28-8 

10-6 

&8 

Rikets  landsbygd  . . . 

674 

22-o 

5’ 4 1 

5 2 

Dessa  förhållanden  synas  ge  vicl  lianden,  att  det  fordras  nya  impulser  för 
näringslivets  befordrande.  Brukas  jorden  och  tillvaratages  skogen  enligt  hit- 
tills gängse  metoder,  har  undersökningsområdet  i stort  sett  nära  erhållit  sin 
normala  befolkningsstorlek.  En  sådan  impuls  blir  järnvägars  anläggande. 
Andra  av  fullt  samma  vikt  äro  jordens  mer  rationella  brukande,  skogens  fullstän- 
digare tillvaratagande  och  vattenfallens  utbyggande.  I vad  mån  dessa  impulser 
samfällt  kunna  väntas  höja  undersökningsområdets  folkmängd,  kommer  att  i 
det  följande  bliva  föremål  för  undersökning. 

Statistikens  indelning  av  befolkningen  efter  yrkesgrupper  lider  som  bekant 
av  den  svagheten,  att  personer  som  leva  av  flera  yrken,  t.  ex.  jordbruk  och 
skogsbruk,  uppföras  endast  i endera  yrkesgruppen. 

•När  inom  undersökningsområdet  c:a  80  proc.  av  befolkningen  anges  liv- 
nära sig  av  jordbruk  och  fiske  (tab.  5),  bortses  sålunda  därifrån,  att  den  över- 
vägande delen  av  denna  befolkning  hämtar  inkomst  från  skogen  antingen  vid 
försäljning  av  virke  eller  för  arbete.  Emellertid  ådagalägga  siffrorna  i tab.  5, 
att  en  långt  större  procent  av  invånarna  ha  sin  bärgning  i samband  med  jord- 
bruksnäringen än  i Sverge  i dess  helhet,  liksom  att  industrien  ooh  de  s.  k. 
fria  yrkena  äro  mindre  representerade.  Statistiken  vittnar  med  ett  ord  om  en 
i det  sydligare  Sverge  förgången  tids  hushållning. 

Med  trävaruindustriens  uppblomstring  från  1860-talet  följer  en  betydande 
utveckling  av  näringslivet  i städerna  och  kustbygden.  De  industriella  an- 
läggningarna, sågverken  och  cellulosafabrikerna,  äro  i regel  förlagda  vid  vikar 
eller  å holmar  utom  städernas  områden,  varför  kustbygden  i sin  helhet  dragit 
fördel  av  det  vidsträckta  upplandets  rikedom  på  skog. 

Städerna  hade  vid  1912  års  slut  följande  anlal  invånare: 


Befolk- 
ningens lev- 
nad sy  rhen. 


Städer  och. 
landsbygd. 


Industriens 
utveckling 
till  år  1912. 
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Antal  Ökning 

inv.  1891  till 

1912.  1912,  proc. 


Skellefteå 1 586  36 

Umeå 6 045  88 

Örnsköldsvik 3 850  252 

Härnösand 9 716  68 


Skellefteå  liar  först  år  1912  erhållit  järnväg;  Örnsköldsvik  visar  en  has- 
tig frammarsch;  Härnösands  utveckling  har  i någon  mån  hållits  tillbaka  ge- 
nom Sollefteå  köpings  utveckling,  inv.  1902  och  1912  1256  resp.  2 419. 

Statistiskt  material  för  bedömande  av  industriens  ståndpunkt  under  äldre 
tider  saknas.  Känt  är  dock,  att  vid  mitten  av  1800-talet,  frånsett  tillverk- 
ning i hemindustri  av  salpeter  och  tjära/ej  förefanns  någon  för  utförsel  arbe- 
tande industri.  Sedan  dess  har  utvecklingen  gått  synnerligen  raskt.  Uppgif- 
terna i tab.  6 och  7 lämna  besked  om  utvecklingslinjerna  under  perioden  1902 
—1912. 

Medan  antalet  redovisade  fabriker  gått  tillbaka  med  26  eller  6-8  proc.,  har 
arbetarantalet  vuxit  med  248  eller  2-1  proc.  och  tillverkningsvärdet  med  ej 
mindre  än  26-11  mill.  kr.  eller  60-9  procent.  Av  hela  tillverkningsvärdet  kom- 
mo  år  1912  på  städerna  9-9  proc.,  på  kustfögderierna  88-0  proc.  och  på  det  inre 
landets  fögderier  endast  2-1  proc.  Starkast  koncentrerar  sig  industrien  kring 
mynningen  av  Ångermanälven. 

I den  första  fabriksgruppen  i tab.  7 märkas  tvänne  storindustriella  anlägg- 
ningar, Strengbergs  stora,  nyanlagda  tobaksfabrik  i Härnösand  och  Kåge 
kvarn  i Skellefteå  fögderi.  Samtliga  övriga  hit  hörande  fabriker  äro  av  'en- 
dast lokal  betydelse. 

Den  andra  gruppen  innesluter  huvudsakligen  träkolsverk.  Att  märka  är 
emellertid,  att  i redovisningen  icke  ingå  träkol,  kolade  i skogsmilor  och  ej 
heller  den  betydande  tillverkningen  inom  lappmarkens  fögderi  av  tjära  i tjär- 
dalar. 

Sågverksrörelsen  (inkl.  den  mindre  betydande  snickeriindustrien  och  tom- 
kärlstillverkningen),  har  under  decenniet  gått  tillbaka  med  hänsyn  till  arbeta- 
reantalet, men  produktionsvärdet  har  något  stegrats.  Förhållandet  tyder  på 
stagnation  eller  tillbakagång,  vilken  dock  torde  komma  att  uppskjutas  på 
grund  av  den  stegrade  avverkning  från  lappmarksskogarna,  som  är  att  motse. 

Metallindustrien  visar  utveckling. 

Av  största  intresse  är  den  stora  ökningen  av  trämasse-  och  kraftindustrierna, 
vilken  markerar  övergången  till  ett  nytt  ekonomiskt  skede  i övre  Norrlands 
näringsliv.  På  den  korta  tiden  av  ett  decennium  har  trämasseproduktionen 
stigit  från  2-46  till  19-48  mill.  kr.  Det  sammanlagda  produktionsvärdet  av  den 
på  skogsavverkningarna  baserade  industrien  har  vuxit  från  39-17  mill.  kr.  år 
1902  till  60-90  mill.  kr.  år  1912  eller  med  55-5  proc.  Samtidigt  har  den  i hela 
denna  industri  enligt  statistiken  representerade  arbetarpersonalen  endast  vuxit 
från  10  398  till  10  523  personer  eller  med  1-2  proc.  Dessa  siffror  tyda  på  en 
stegring  i användningen  av  maskinell  kraft  i stället  för  mänskligt  arbete:  pro- 
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Tab.  (5. 


Fabriksindustriens  totala  tillväxt  mom  olika  områden  av,  Ångerman- 
land och  Västerbottens  län  från  1002  till  1912. 


Ar  190  2. 


Ar  1912. 


Tillverk- 

Tillverk- 

Antal 

Antal 

nings- 

Antal 

Antal 

nings- 

fabriker. 

arbetare. 

värde, 

fabriker. 

arbetare. 

värde, 

mill.  kr. 

mill  kr. 

Städer  m.  m. : 

Härnösand 

29 

380 

1*24 

22 

686 

443 

Örnsköldsvik 

7 

153 

061 

10 

liO 

083 

Sollefteå 

5 

23 

014 

7 

45 

0-18 

Umeå 

13 

158 

035 

16 

219 

0-98 

Skellefteå 

10 

37 

0 11 

10 

49 

0 43 

Summa  städer 

04 

751 

245 

65 

1 119 

0-85 

Kust  fögderier : 

Södra  Ångermanlands  nedre  fögderi 

108 

4 741 

18-43 

92 

5 245 

30-70 

Norra  » » » 

36 

733 

2-12 

30 

629 

3-92 

» » övre  » 

44 

1 376 

4-68 

30 

933 

4"51 

Umeå  fögderi 

63 

2 111 

8-49 

59 

2 097 

11-55 

Skellefteå  fögderi 

48 

1 916 

6-27 

59 

1821 

10-04 

Summa  kustfögderier 

299 

10  877 

39-99 

270 

10  725 

00  72 

Inre  fögderier: 

Södra  Ångermanlands  övre  fögderi  . 

12 

133 

0-35 

11 

175 

1'35 

Lappmarkens  fögderi 

5 

35 

0-08 

8 

25 

0-06 

Summa  inre  fögderier 

17 

108 

0-43 

19 

200 

141 

Hela  området 

380 

11  790 

42-87 

354 

12  044 

68-98 

duktionens  värde  pr  arbetare  är  ock  i trämasseindustrien  större  än  i sågverks- 
industrien. Men  det  får  erinras  därom,  att  uppgifterna  om  arbetarpersonalens 
storlek  icke  äro  fullständiga.  De  avse  nämligen  endast  den  i fabrikerna  an- 
vända personalen,  icke  den  för  råvarans  insamlande  till  fabrikerna  nödiga 
arbetarstammen. 

Trämassefabrikationen  tillgodogör  sig  som  bekant  en  hel  del  mindre  virke, 
som  icke  kan  förädlas  i sågverken.  Den  har  därför  framdrivit  en  stegrad  av- 
verkning inom  områdets  skogar,  vilken  tydligast  ger  sig  tillkänna  i uppgif- 
terna om  flottat  virke.  Härigenom  har  åter  det  med  avverkningen,  drivningen 
och  flottningen  förenade  arbetet  i hög  grad  ökats.  Härtill  kommer,  att  den 
genom  trämasseindustrien  vunna  bättre  utnyttningen  av  skogarnas  virkesför- 
råd  höjt  skogsvärdet  och  lovar  att  göra  en  rationell  skogskultur  ekonomiskt 
räntabel.  Dessa  förhållanden  verka  i den  riktningen,  att  industrien  kräver  allt 
fler  arbetare  i de  inre  delarna  av  landet  för  råvarans  frambringande,  medan  be- 
hovet av  arbetskraft  vid  kusten  icke  håller  jämna  steg  med  industriens  fort- 
gång. Denna  utvecklingslinje,  som  ännu  ingalunda  är  slutförd,  kommer  att 
medföra  en  starkare  folkökning  i det  inre  av  landet. 

De  hittills  utbyggda  kraftverken  avse  alstrande  av  kraft  dels  för  industriens 
räkning,  dels  för  kommunala  behov.  De  starkaste  kraftverken  äro  Graninge- 
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Inkomst - 
och  fastig 
hetstaxe- 
ring. 


Tab.  7.  Olika  fabriksindustriers  tillväxt  i Västerbottens  län  och  Ångerman- 
land från  1902  till  1912. 

År  1902.  År  1912. 


Antal 

fabriker. 

Antal 

arbetare. 

Tillverk- 
nings- 
värde, 
mill.  kr. 

Antal 

fabriker. 

Antal 

arbetare. 

Tillverk- 
nings- 
värde, 
mill.  kr. 

Kvarnar,  bryggerier,  tobaksfabriker  m.  m. 

123 

389 

1-72 

96 

632 

426 

Trädestillationsfabriker  och  träkolsverk  . 

48 

647 

1-09 

46 

445 

1-39 

Sågverk  och  snickerifabriker 

106 

9 255 

35-62 

108 

7 730 

4003 

Trämassefabriker 

5 

496 

2-46 

15 

2 348 

19-48 

Mekaniska  verkstäder,  skeppsvarv,  gjute- 
rier  o.  dyl 

30 

348 

0'78 

32 

397 

1-26 

Elektricitetsverk 

5 

17 

014 

10 

41 

1-21 

Övriga  fabriker 

63 

644 

1-11 

47 

451 

1-35 

Summa 

380 

11  796 

42  87 

3o4 

12044 

68-98 

verkens  vid  Forsse,  Umeå  stads  vid  Klabböle  och  Skellefteå  stads  vid  Finn- 
forsen.  I statistiken  är  den  alstrade  energiens  produktionsvärde  delvis  dubbel- 
räknat  (1912  med  0-42  mill.  kr.). 

Till  en  allmän  översikt  av  de  inre  områdenas  näringsliv  höra  ock  uppgifter 
över  inkomst-  och  fastighetstaxeringen,  som  lämnas  i tab.  8 och  9,  samt  över 
kommunernas  finanser,  tab.  10. 

Önskligt  hade  varit,  om  i dessa  tabeller  kommunerna  kunnat  grupperas  ef- 
ter trafikområden,  men  hade  detta,  då  ett  flertal  socknar  tillhöra  flere  järn- 
vägsförslags  trafikområden,  måst  föranleda  återupprepande  av  samma  siffror. 
I sin  nuvarande  uppställning  ge  tabellerna  material  för  diverse  ’ sammanställ- 
ningar. 

Det  visar  sig,  att  inom  undersökningsområdet  väster  om  norra  stambanan 
saknas  skatteobjekt  med  större  inkomster.  Av  jordbruksfastigheten  är  >en 
mycket  betydande  del  såsom  tillhörig  staten  bevillningsfri.  En  annan  än 
större  del  tillhör  aktiebolag,  vilkas  största  intressen  äro  bundna  vid  kustbyg- 
dens industri.  Kommunernas  finansiella  ställning  är  ej  stark,  och  den  kom- 
munala skattetungan  är  ej  liten,  även  nu,  sedan  de  från  skogsaccisen  infly- 
tande medlen  medfört  en  betydande  lättnad. 

Att  tvärbanor  skola  kunna  åstadkommas  genom  områdenas  egen  försorg 
synes  därför  ej  kunna  ifrågasättas. 
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Tal).  8.  1912  års  inkomsttaxering  inom  undersökningsområdet . 


1 

2 

3 

4 1 

5 

6 

7 | 

8 | 

1 9 

10  | 

11 

12 

• 

Socknar. 

. 

E n 

lig 

t b e 

v i 1 1 n i 

ingsförordningen. 

Enligt 
inkomst- 
och  för- 
mögen- 
hets- 
s katte- 
förord- 
ningen 
taxerat 
belopp  i 
tusental 
kr. 

Antal  skatte- 
objekt. 

Av  taxeringsnämnden 
taxerad  inkomst  i tusen- 
tal kr. 

Medelinkomst 
kr.  pr 

Personer 

med 

Ak- 

tie- 

bo- 

lag. 

person 

med 

aktie- 

bo- 

lag. 

av 

kapi- 

tal. 

av 

tjänst 
rn.  m. 

av 

rörelse 
m.  m. 

sum- 

ma. 

över 

högst 

över 

högst 

1,000  kr 
inkomst. 

1,000  kr. 
inkomst. 

A.  Socknar  i Västerbottens 

län  samt  Anundsjö: 

1.  Fjällsocknar: 

Sorsele 

23 

98 

— 

2-2 

73-8 

28-5 

104-5 

1,998 

598 

— 

1007 

Tärna 

7 

24 

— 

1-4 

205 

13-3 

35-2 

2,772 

657 

— 

23-8 

Stensele 

27 

154 

1 

4-0 

112-8 

33*1 

149-9 

2,249 

577 

337 

228-8 

Vilhelmina 

50 

277 

— 

6-7 

162-2 

76-8 

245-7 

1,850 

553 

— 

188-4 

Dorotea 

31 

377 

— 

7-5 

251-8 

160 

275-8 

2,193 

550 

— 

181-5 

Snmmma  A 1 

138 

930 

1 

21-8 

621-1 

167-7 

810-6 

2 076 

563 

337 

723-2 

2.  Skogssocknar: 

Lycksele 

133 

442 

3 

25-1 

251-2 

309-7 

586-0 

2,061 

684 

3,192 

424-4 

Örträsk 

18 

80 

— 

3-4 

62-2 

17-1 

82-7 

2,084 

564 

— 

134-4 

Fredrika 

20 

139 

— 

8-1 

99-9 

ll-l 

119-1 

2,239 

535 

— 

126-3 

Asele 

83 

509 

3 

39-4 

230-7 

257-1 

527-2 

2,480 

588 

7,328 

434-8 

Summa  A 2 i 

254 

1,170 

6 

760 

644-0 

595-0 

1,3150 

2,213 

616 

5,260 

1,119-9 

3.  Järnvägssocknar: 

Degerfors 

140 

270 

5 

32-7 

370-5 

117-6 

520-8 

2.287 

618 

6,724 

603-6 

Bjurholm 

33 

180 

3 

11-4 

83-4 

84-9 

179-7 

1,990 

601 

1,920 

193-6 

Anundsjö 

183 

939 

5 

90-5 

384-8 

506-6 

981-9 

2,137 

587 

7,908 

994-7 

Summa  A 3 

356 

1,389 

13 

134-6 

838-7 

709-1 

1,682-4 

2,182 

595 

j 6,071 

1,791-9 

Summa  A 

748 

3,489 

20 

2324 

2,1038 

1,4718 

3,808-0 

2,173 

594 

5,541 

3.6350 

B.  Socknar  i Västernorrlands 

län: 

1 och  2.  Skogs-  och  ådals- 

socknar: 

Tåsjö 

26. 

386 

1 

2-7 

55*9 

200-4 

259-0 

1,844 

544 

1,100 

130-5 

Bodum 

23 

199 

— 

7-3 

52-9 

1350 

195-2 

3,256 

605 

— 

232-3 

Fjällsjö 

51 

296 

1 

19-5 

146-6 

157-1 

3232 

2,943 

575 

2,900 

314-4 

Junsele 

32 

484 

2 

1 29-6 

101-91 

208-1 

339*6 

2,093 

542 

5,133 

325-7 

Ramsele 

73 

488 

1 

36-5 

178-4 

243-5 

458-4 

2,070 

587 

20710 

391-1 

44 


1 2 

3 

4 

1 5 

6 

7 

8 

9 

10 

ll 

12 

Edsele  ........ 

13 

266 

_ 

8-9 

58-5 

104-5 

171-9 

1,706 

563 

174-3 

Ådals-Liden 

29 

327 

1 

30*9 

75-9 

136-7 

243-5 

2,001 

554 

4,504 

2362 

Summa  B 1 och  2 

247 

2,446 

6 

135-4 

670-1 

1,185-3 

1,990-8 

2,318 

564 

6,580 

1,804-5 

3.  Järnvägssocknar: 
Resele 

37 

351 

35'5 

75-9 

153-7 

2651 

1,965 

j 548 

1 

449-8  ; 

Ed 

35 

202 

— 

16-8 

81-8 

91-4 

190-0 

2,083 

580 

— 

1521  | 

Sollefteå  (inr.  köpin- 
gen)   

460 

762 

11 

84-4 

1,124-8 

1,015-2 

2,224-4 

3,369 

666 

15,194 

1,910-2  j 

Långsele 

203 

349 

1 

18-3 

261-3 

5210 

800-6 

1,682 

613 

245,370 

540-2  ; 

Helgum 

69 

393 

2 

43-3 

138-7 

197-3 

379-3 

1,918 

611 

3,415 

448-9  ! 

Summa  B 3 

804 

2,057  i 

14 

1 198-3 

1,682-5 

1,978-6 

3,859-4 

2,698 

618 

29,952 

3,501-2  | 

Summa  B 

1,051 

4,508 

20 

883  7 

2,352  g 

3,168-9 

5,850-2 

2,609 

589 

22,941 

5,305-7 

C.  Socknar  i Jämtlands  län 
(fjäll- och  skogssocknar): 

Frostviken  (fjällsocken) 

23 

260 

— 

2-2 

53-4 

135-5 

191-1 

2,137 

546 

— 

57-3  j 

Alanäs 

16 

276 

2 

|Éo 

162-fi 

102 

183-8 

2,366 

518 

1,500 

111-5 

Ström  (inr.  Strömsund) 

124 

921 

9 

72-3 

283-4 

567-4 

923  1 

2,730 

565 

7,171 

744-7 

Summa  C 

163 

1.457 

11 

85-5 

4994 

713  1 

1,298-0 

2,610 

552 

6,140 

913-5 

Hela  området 

1,962 

9,449 

51 

651-6  4,955-8 

5,348-8 

10,956  2 

2,443 

585 

12,494 

9,854-2 

Tal).  9.  1912  års  fastighetstaxering  inom  undersökningsområdet. 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

Socknar. 

Jordbruksfastighet. 

Annan  fasti 

ghet. 

Summa 

fastig- 

het. 

Bevillningsfri, 

tillhörig 

Bevillningspliktig, 

tillhörig 

Summa. 

Bevill- 

nings- 

fri. 

Bevill- 

nings- 

plik- 

tig. 

Sum- 

ma. 

staten. 

kommu- 

ner. 

aktie- 

bolag. 

enskilda. 

Av  taxeringsnämnden  uppskattat  värde  i tusental 

kronor 

1 A.  Socknar  i Västerbottens 

län  samt  Anundsjö: 

1.  Fjällsocknar: 

Sorsele 

1,612-0 

— 

240-4 

649-7 

2,502-1 

108-0 

54-4 

162-4 

2,664-5 

Tärna 

— 

— 

— 

338-0 

338-0 

58-4 

7-1 

65-5 

403-5 

Stensele 

1,563*0 

. — 

234-0  i 

1,184-7 

2,981-7 

104.2 

91-0 

195-2H  3,176-9 

Vilhelmina  .... 

2,339*5 

— 

1,312-2 

2,491-4  ' 

6,143-1 

160-3 

124-3 

284-6 

6,427-7 

, Dorotea 

898-8 

— 

1,831-9 

1.551-0  i 

4,281-7 

36-2 

88-7 

124-9 

4,406-6 

Summa  A 1 

6.413-3 

— 

3,618*5 

6,214-8  | 

16,246-6  | 

467-1 

365-5 

832-6 

17,079-2 

45 


1 

2 

3 

4 | 

5 1 

6 

( 

8 

9 

10 

2.  Skogssocknar: 

Lycksele 

5,989-4 

— 

3,043-0 

3,820-6 

12,853-0 

270-6 

644-4 

915-0 

13,768-0 

Örträsk 

593-9 

— 

543-9 

966-5 

2,104-3 

43-6 

42-3 

85-9 

2,190-2 

Fredrika 

1,598-0 

— 

641-6 

566*8 

2,806-4 

37-0 

435 

80-5 

2,886-9 

Åsele 

2,768-0 

— 

3,391-5 

2,545-6 

8,705-1 

274-8 

277-4 

552-2 

9,257-3 

Summa  A 2 

10,949-3 

— 

7,620-0 

7,899-5 

26,468-8 

626-0  1,007-6 ! 1,633-6, 

28,102-4 

3.  Järn  vägssocknar: 

Degerfors 

1,398-0 

— 

2,209-8 

3,722-2 

7,3300 

1685 

364-8 

533-3 

7,863-3 

Bjurholm 

543-7 

— 

814-2 

1,375-5 

2,733-4 

83-8 

112-4 

196-2 

2,929-6 

Anundsjö 

1,177-0 

— 

6,893-3 

3,964-9 

12,035-2 

114-3 

310-7 

425-0 

12,460-2  j 

Summa  A 3 

3,118-7 

— 

9,917-3  | 

9,062-6 

22,098-6 

366-6 

787-9 

1,154-5 

23,253-1 

Summa  A 

20,4813 

21,1558 

23,1769 

64,814o 

1,4597 

2,161  o 

3,6207 

68.434  7 

B.  Socknar  i Västernorr- 
lands  län: 

1 och  2.  Skogs-  och 
ådalssocknar : 

Tåsjö 

142-0 

— 

1,894-1 

880-6 

2,916-7 

78-5 

5-7 

84-2 

3,000-9 

Bodum 

680-5 

— 

1,563-5 

658-4 

2,902-4 

160-5 

22-2 

182-7 

3,085-1  | 

Fjällsjö 

368"  0 

— 

2,200-3 

981-6 

3,549-9 

105-5 

109-6 

215‘l 

j 3,765" 0 

Junsele 

1,575-0 

— 

2,542-2 

1,965-9 

6,083-1 

131-0 

30-2 

161-2 

6,244-3 

Ramsele 

4310 

— 

2,592-7 

1,232-2 

4,255-9 

142-0 

120-6 

262*6 

4,518-5 

Edsele 

30-8 

— 

1,335-8 

1,068-4 

2,435-0 

25-5 

24-0 

49-5 

j 2,484-5  1 

Ådals-Liden  .... 

650 

— 

1,959-0 

1,160-9 

3,184-9 

45-8 

22-4 

68-2 

3,253l 

Summa  B 1 och  2 

3,292-3 

_ | 

14,087-6 

7,948-0 

25,327-9 

688-8 1 

3347 

1,023-5 

26,351-4  1 

i 

3.  Järn  vägssocknar : 

Resele 

— 

1,087-8 

1,967-5 

3,055-3 

129-2 

58-7 

187-9 

3,243-2 

Ed 

— 

1,128-9 

726-9 

1,855-8 

563-4 

36-0 

599-4 

2,455-2 

Sollefteå  (inr.  köpin- 

1 

il 

gen) 

222-5 

— 

1,006*2 

1,703-6 

2,932-8  1,725-3 

484-0 

2,209-3 

5,141-6 

Långsele 

107-0 

— 

886-4 

917-1 

1,910-5 

335-4 

1,236-7 

1,572-1 

3,482-6 

Helgum 

117-0 

— 

1,189-6 

1,490-1 

2,796-7 

100-5 

103-7 

204-2 

3,000-9 

Summa  B 3 

446"5 

— 

5,298-9 

6,805-2 

12,550-6  2,853-8 

1,919-1  4.772-9 

17,323*5 

Summa  B 

3,788-8 

— 

19,386-5 

14,7532 

37,878-5 

8,542-6 

2,2538 

5,796  4 

43,674  9 

C.  Socknar  i Jämtlands  län 
(fjäll-  och  skogssocknar) 

Frostviken  (fjällsocken) 

763-1 

— 

755-3 

445-6 

1,964-0 

36-6 

11-0 

47-6 

2,011-6 

Alanäs 



765-3 

310-2 

1,075-5 

23-0 

8-3 

31-3 

1,1068 

Ström  (inr.  Strömsund) 

271-0 

! — 

1,664-9 

1,639  1 

3,575' 0 

289-8 

209-4 

499-2 

4,074*2 

Summa  C 

1,034-1 

— 

3,1855 

2.394  9 

6.614"  5 

3494 

228-7 

578-1 

7.1926 

Hela  området 

25.254  2 

| — 

j 43.727  8 

40,325  0 

109,307  0 

5.351  7 

4,643-5 

9,995*2 

1 119,302  2 

Tal).  10.  1911  års  finanser  inom  undersökningsområdets  landskommuner 

och  municip alsamhällen  samt  Sollefteå  köping. 


Kommuner. 

(Indelning  i grupper  se  tab.  9.) 

Inkomster. 

Kr. 

Utgifter. 

Kr. 

Tillgångar. 

Kr. 

Skulder. 

Kr. 

Utdebite- 
ring per 
100  kro- 
nors in- 
komst. 
Kr. 

A 1.  Sorsele 

34  742 

32  124 

51  820 

34  071 

12-10 

Tärna 

12  939 

12  925 

6 589 

8 047 

9-02 

Stensele 

23  786 

27  913 

63  413 

28  620 

6'45 

Vilhelmina 

62  883 

74  150 

86  834 

11706 

10-50 

Dorotea 

56  145 

| 40 149 

37  633 

31 134 

11-60 

Summa  A 1 

190  495 

187  261 

246  289 

113  578 

A 2.  Lycksele 

91  146 

72  552 

152  220 

6 000 

540 

> municipalsamhälle  . 

281 

1369 

439 

1000 

— 

Örträsk 

15  316 

14  290 

16  751 

347 

5*15 

Fredrika 

25  340 

18  456 

63  478 

6 692 

8-251) 

Asele 

89  522 

73  983 

147  016 

13  936 

640 

» municipalsamhälle  . . . 

1 267 

1353 

6161 

— 

— 

Summa  A 2 

222  872 

182  003 

386  065 

27  975 

. 

{ A 3.  Degerfors 

92  800 

73  648 

81 112 

29  866 

635 

Bjurholm 

43  507 

37  586 

38  426 

— 

9-572) 

Anundsjö 

90  313 

75  972 

102  609 

2 208 

5-08 

Summa  A 3 

226  620 

187  206 

222  147 

32  074 

B 1,  2.  Tåsjö 

42  864 

30  864 

35  181 

9-73 

Bodum ! 

30  264 

24  623 

31 055 

12  304 

7-90 

Fjällsjö 

36  961 

35  484 

53  244 

7 338 

5-88 

Junsele 

82  363 

51  657 

95  996 

12  778 

8-00 

Ramsele 

62  415 

61 805 

85  079 

966 

800 

Edsele 

24  530 

21  499 

24  202 

66 

7-60 

Adals-Liden 

31  804 

27  246 

72  093 

29  246 

6-59 

Summa  B 1,  2 

311  201 

253  178 

396  850 

62  698 

B 3.  Resele 

39  385 

51  735 

108  382 

48  031 

7-90 

Ed 

26  596 

22  892 

45  762 

23  552 

8-33 

Sollefteå  landskommun .... 

79  808 

91  654 

190  075 

78  838 

4-60 

> köping 

177  346 

119  192 

713  169 

669  222 

5-50 

Långsele 

37  544 

43  882 

91  755 

42  947 

570 

Helgum 

40  057 

37  104 

59  454 

— 

6-15 

Summa  B 3 

400  736 

366  459 

1 208  597 

862  590 

1 C 1.  Frostviken 

41  979 

31  046 

71  129 

42  873 

20-303) 

Alanäs 

18  918 

23  362 

43  530 

29  328 

1054 

Ström 

82  928  ; 

86  537 

143  369 

45  452 

6-90 

Strömsunds  municipalsamhälle 

2 957  i 

6 750 

2 217 

152 

4-60 

Summa  C 1 

146  782  | 

147  695 

260  245 

117  805 

Hela  området 

1 498  706 

1 823802 

2 720 198 

1 216  720 

J)  Av  jordbruksfastighet  9’05.  — 2)  Av  jordbruksfastighet  8'07.  — 3)  Av  jordbruksfastighet  22  39. 
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Kommunikationsleder  och  hamnar. 

Järnvägar  till  och  i övre  Norrland  äro  av  ungt  datum:  1886  öppnades  norra  Järnvägar. 
stambanan  till  Sollefteå  för  trafik,  1889  blev  den  färdig  till  Anundsjö,  1891 
till  Vännäs,  1892  till  Hällnäs  och  1893  till  Jörn. 

Härigenom  kommo  nedre  och  mellersta  Norrlands  handelsstäder.  Gävle  och 
Sundsvall,  ävensom  Stockholm  och  landet  i dess  helhet  i direkt  järnvägsför- 
bindelse med  lappmarkens  och  Ådalens  uppfartsvägar.  Handeln  och  sam- 
färdseln var  ej  längre  nödsakad  att  taga  vägen  över  sjöstäder  och  hamnar  vid 
den  bottniska  vikens  kust.  Dessas  handel  led  härigenom  intrång,  större  däri- 
genom, att  järnvägsförbindelse  först  senare  erhölls  med  kuststäderna. 

1892  öppnades  emellertid  statsbanan  Mellansel — Örnsköldsvik  och  redan  föl- 
jande år  den  enskilda  järnvägen  Härnösand — Sollefteå.  Statsbanan  Vännäs — 

Umeå  blev  färdig  år  1896  och  statsbanan  Bastuträsk — Skellefteå — Kallholmen 
år  1912.  Samtliga  kuststäder  inom  Västerbottens  län  och  Ångermanland  hava 
således  numera  erhållit  järnvägsförbindelse.  Andra  större  hamnplatser,  som 
före  norra  stambanans  framdragande  förmedlat  avsevärd  del  av  de  inre  om- 
rådenas handel,  främst  Nordm aling,  äro  dock  fortfarande  i avsaknad  av 
järnväg. 

Under  byggnad  är  inlandsbanan  från  Ulriks  fors  till  Volgsjön,  som  väntas 
komma  att  öppnas  för  trafik:  bandelen  Ulriksfors — H oting  i nov.  1914,  Hot  ing 
— Dorotea  under  år  1915  och  Dorotea — Volgsjön  under  år  1916. 

Genom  denna  järnvägsförbindelse  komma  de  övre  ådalssocknarna  och  Åsele 
lappmark  av  Västerbottens  län  i bekvämare  förbindelse  med  det  övriga  Sver- 
ge.  Närmaste  stad,  till  vilken  järnvägsförbindelse  erhålles,  blir  Östersund. 

Liksom  norra  stambanam  på  1880-  och  1890-talen  minskade  de  bottniska  ham- 
narnas handel  på  de  inre  socknarna,  synes  det  kunna  förväntas,  att  inlands- 
banan ytterligare  skall  kringskära  deras  handelsområden,  därest  icke  ungefär 
samtidigt  som  inlandsbanan  tvärbanor  till  norra  stambanan  öppnas  för  trafik. 

T förhållande  till  landareal  och  invånarantal  hava  länen  (1912)  väsentligt 
mindre  järnvägslängd  än  riket  i dess  helhet. 


Vägar. 
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Västernorr-  Väster- 
lands län  bottens  län 


Norrland  Svealand  Götaland  Hela  riket. 


Statsjärnvägar  km  . . . . 

Enskilda  järnvägar  » . . . . 

356 

102 

336 

2 213 
547 

911 
3 237 

1486 
5 775 

4 610 
9 559 

Summa  km 

458 

336 

2 760 

4148 

7 261 

14 169 

Summa  pr  kvadratmil  km  . 

179 

057 

106 

4-88 

7-84 

323 

D:o  > 10  000  inv.  » . . . 

17-91 

20-46 

28-65 

23-42 

25-30 

25'28 

Att  inom  de  båda  länen  järnvägslängden  pr  10  000  inv.  är  så  låg,  är  särskilt 
anmärkningsvärt,  enär  under  utveckling  varande  områden  med  gles  befolkning 
i regel  hava  en  mycket  stor  banlängd  i förhållande  till  invånarantalet.  Järn- 
vägssiffror  från  Ivanada,  Förenta  staterna,  Argentina  och  Australien  belysa 
detta  förhållande  (resp.  56,  41,  40  och  44  km  pr  10  000  inv.  år  1910).  De 
båda  länen  hava  uppenbart  icke  på  långt  när  erhållit  den  järnvägslängd, 
som  kräves  för  utvecklande  av  länens  resurser. 

Byggnadskostnaden  med  inräkning  av  rullande  materiel  kan  i runt  tal  beräk- 
nas till  56-8  mill.  kr.,  varav  51-0  mill.  kr.  för  statsbanorna  och  5-8  mill.  kr. 
för  enskild  järnväg.  Av  sistnämnda  medel  anskaffades  2 002  050  kr.  genom 
aktieteckning,  2 350  000  kr.  genom  statslån  och  återstoden  genom  andra  lån. 
Staten  har  alltså  med  c:a  53-3  mill.  kr.  bidragit  till  åstadkommande  av  järn- 
vägar genom  området. 

Det  i områdets  statsjärnvägar  bundna  kapitalet  är  ännu  icke  direkt  räntabelt; 
fastmer  fordras  från  andra  mera  inkomstbringande  järnvägar  ett  årligt  tillskott 
för  driftens  behöriga  skötande.  Detta  tillskott  kan  för  sträckan  Ragunda — 
Jörn  med  sidolinjer  beräknas  (1912)  till  c:a  700  000  kr.  Av  förfallen  ränta 
och  amortering  å statslånet  till  Härnösand — Sollefteå  järnväg  voro  (1912) 
289  398  kr.  (anståndsränta)  ännu  ej  inbetalda.  Det  må  emellertid  erinras  om, 
att  den  alldeles  övervägande  delen  av  dessa  järnvägssträckor  ej  avser  att  till- 
godose endast  områdets  behov,  utan  är  en  länk  i den  stora  förbindelselinjen 
till  övre  Norrland  överhuvud,  liksom  att  den  indirekta  vinsten  för  staten  av 
järnvägsanläggningarna  ej  kan  uppskattas,  men  säkerligen  mer  än  uppväger 
den  årliga  drift-  och  ränteförlusten.  Härnösand — Sollefteå  järnväg  är  den 
enda,  som  norr  om  Hälsingland  tillkommit  på  enskilt  initiativ. 

I de  inre  delarna  av  undersökningsområdet  har  befolkningen  sin  utkomst 
av  jordbruk,  boskapsskötsel  och  skogsbruk,  varemot  så  gott  som  ingen  industri 
förekommer.  Skogens  produkter  flottas  utför  älvarna,  jordbruk  och  boskaps- 
skötsel ha  till  senaste  tid  bedrivits  enligt  tämligen  primitiva  metoder,  \itan 
större  användning  av  konstgödsel  och  endast  för  det  egna  behovet.  Under 
sådant  förhållande  har  landsvägen  varit  ett  i det  hela  tillfredsställande  kom- 
munikationsmedel. det  är  först  önskemålen  om  jordens  försättande  i högre 
kultur,  myrarnas  uppodling,  ett  fullständigare  utnyttjande  av  skogstillgångar- 
na och  dessas  bättre  vård  och  föryngring,  som  jämte  vissa  han  delssynpunkter 
för  att  kunna  realiseras  förutsätta  järnvägars  anläggande. 

De  första  stora  landsvägarna  genom  Ångermanälvens  dalgång  anlades  så 
tidigt  som  år  1768.  T Västerbottens  lappmark  äro  landsvägarna  vida  yngre. 
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den  första  vägen  till  Lycksele  erhölls  ej  förrän  år  1826.  Tidigare  var  man 
även  i de  stora  älvdalarna  helt  hänvisad  till  det  för  lappmarkerna  säregna 
färdesättet,  rodd  i flodernas  lugnvatten  och  gång  över  »morkorna»  förbi  for- 
sarna, varvid  båten  ofta  dragés  över.  Än  i dag  är  man  mångenstädes  tvungen 
att  med  börda  på  ryggen  vandra  på  föga  banade  och  träskfyllda  stigar  till 
och  från  bostadsplatserna. 

Emellertid  har  numera,  sedan  bebyggelsen  från  de  stora  ådalarna  dragit  sig 
in  i de  mellanliggande  skogsbältena,  vägnätet  blivit  relativt  utvecklat.  Det 
särskilda  anslag  om  500  000  kr.  för  år  1914,  som  1913  års  riksdag  anvisat  till 
anläggning  av  enklare  vägar  i Norrbottens,  Västerbottens  och  Jämtlands  län 
(härav  200  000  beräknade  för  Västerbottens  län),  och  som  väl  torde  komma  att 
tills  vidare  årligen  förnyas,  säkerställer  ock  en  fortgående  utbildning  av 
vägnätet  inom  Jämtlands  och  Västerbottens  län. 

De  viktigaste  landsvägarna  från  norra  stambanan  och  västerut  räknat  äro 
följande: 

Jörn — A vaviken  mellan  Byske  och  Skellefte  älvar  genom  Jörns  och  Arvids- 
jaurs socknar  norr  om  undersökningsområdet. 

Bastuträsk — Malå — Holmfors  närmast  i Malåns  (biflod  till  Skellefte  älv)  dal- 
gång och  övertvärande  till  Vindelälvens  dalgång,  genom  Norsjö,  Malå  och  Sor- 
sele  socknar. 

Hällnäs — Lycksele — Stensele,  vid  Eokorrsele  övertvärande  Vindelälvens  dalgång 
och  från  Lycksele  följande  Umeälvens  dalgång,  genom  Degerfors.  Lycksele  och 
Stensele  socknar. 

Hällnäs — Sorsele  utgår  18  km  från  Hällnäs  från  nyssnämnda  landsväg  och  följer 
Vindelälvens  gång  genom  Degerfors,  Lycksele  och  Sorsele  socknar.  Mellan  Sorsele- 
och  Stenselevägen  äga  tre  förbindelser  rum,  den  översta  mellan  Iiuskträsket  och 
Lycksele,  de  två  nedre  utgående  från  Åmsele. 

Tvärålund — Lycksele  i Umeälvens  dalgång. 

Vännäs — Bjurholm  och  Nyåker — Bjurholm  med  fortsättning  dels  i Öre  älvs  dal- 
gång till  Örträsk  och  vidare  till  Lycksele,  dels  övertvärande  diverse  floddalar  till 
Åsele.  Härvid  beröras  Vännäs,  Nordmalings,  Bjurholms,  örträsks,  Lycksele.  Fre- 
drika och  Åsele  socknar. 

Björna — Fredrika  uppför  Gide  älvs  dalgång  genom  Björna  och  Fredrika  socknar. 

Anundsjö — Åsele — Vilhelmina  genom  socknar  av , samma  namn  till  en  början 
uppför  Kubbeåns  dalgång  och  vidare  från  Åsele  sockengräns  längs  Ångerman- 
älvens dalgång.  Denna  landsväg  har  tre  förbindelser  med  den  nordligare  lapp- 
marksvägen : Dalasjö  (i  Vilhelmina) — Lycksele,  Åsele — Lycksele  och  förenämnda 
Åsele — Fredrika — Bjurholm.  Under  anläggning  är  ytterligare  en  väg  (över  Björk- 
berg) mellan  Vilhelmina  och  Lycksele. 

Selsjön — Tåsjö  i Ångermanälvens  och  Fjällsjöälvens  dalgångar  genom  Resele. 
Ådals-Lidens,  Ramsele,  Fjällsjö,  Bodums  och  Tåsjö  socknar.  Från  Ådals-Liden 
går  en  väg  längs  Ångermanälven  genom  Junsele  socken  till  Hälla  vid  landsvägen 
Anundsjö — Vilhelmina.  En  annan  landsväg  förenar  Fjällsjö  och  Junsele.  Från 
Tåsjö  ernås  förbindelse  över  Dorotea  socken  både  med  Vilhelmina  och  med  Åsele. 

Helgum — Ramsele — Ström  längs  Faxälvens  dalgång  genom  Helgum,  Edsele, 
Ramsele  och  Ströms  socknar.  Med  den  norra  ådalsvägen  uppehälles  förbindelse 
dels  genom  de  korta  vägsträckorna  Ådals-Liden — Ramsele  och  Nordankäl — Ram- 
sele. dels  ock  genom  landsvägen  Ström — Tåsjö. 

Från  Bergvattnet  i Dorotea  går  en  längre  landsväg  upp  till  Risbäcks  kapell  i 
fjällbygden. 

4— 141158. 


Tal).  11.  Viktigare  landsvägar  inom  undersökningsområdet. 


Bastuträsk— Holm  fors — Sorsele. 

Från  Bastuträsk  till: 

Holmfors 125  km. 

Blattniksele 41  > 

Sorsele 13  » 179  km. 

Hällnäs — Lycksele — Stensele. 

Från  Hällnäs  till : 

Lycksele 65  km. 

Kattisavan 34  > 

Stensele 67  > 166  km. 

Hä  l Inäs — Holm fö  rs — So  rsele. 

Från  Hällnäs  till: 

Amsele 34  km. 

Ruskträsk 42  > 

Holmfors 67  > 

Sorsele 54  > 197  km. 

Ruskträsk — Lycksele 38  km. 

Tvärålund — Lycksele 82  km. 

Ny  åker — Bjurholm — Örträsk — Lycksele. 
Från  Ny  åker  till: 

Bjurholm 20  km. 

Örträsk 27  » 

Lycksele 68  » 115  km 

Ny  åker — Fredrika — Asele — Doro- 
tea— Hoting. 

Från  Nyåker  till: 

Fredrika  (Viska)  ...  72  km. 

Åsele 63  » 

Dorotea  (Bergvattnet)  . 58  » 

Hoting 24  5 217  km. 


Anundsjö — A sele — Vilhelm  ina. 

Från  Anundsjö  till: 

Hälla 83  km. 

Asele 29  »' 

Vilhelmina 73  » 155  km 

Lycksele — Vilhelmina 121  km. 

Lycksele — Åsele 100  km. 

Dorotea — Rishäck 74  km. 

Laxnäs — Umfors 39  km. 

Se  Isj  ön — Tåsj  ö. 

Från  Selsjön  till: 

Näsåker 26  km. 

Nordankäl 51  > 

Backe 23  » 

Hoting 40  > 

Tåsjö 19  > 159  km. 

Näsåker — Hälla. 

Från  Näsåker  till : 

Junsele  (Krånged)  ...  35  km. 

Hälla 08  > 73  km. 

Backe — Krånged  31  km. 

Långsele — Ström. 

Från  Långsele  till: 

Norrnäs 48  km. 

Viken 33  km. 

Strömsund 73  > 154  km. 

Nordankäl — Viken 16  km. 

Strömsund — Hoting 50  km. 


En  från  det  övriga  vägnätet  avskild  landsväg  för  från  Tärna  kyrka  (Laxnäs) 
till  Över-Umans  sydspets.  Härifrån  leder  en  kombinerad  sjö-  oeh  landsvägsled 
ned  till  Ranenfjord  i Norge. 

I förestående  redogörelse  äro  icke  medräknade  landsvägar  av  mera  lokal  bety- 
delse såsom  mellan  Stensele  och  Långvattnet.  Vilhelmina  och  Tresund  vid  Vojm- 
sjön,  Anundsjö  och  Myckelgensjö  m.  fl. 

Viktigare  landsvägar  cch  landsvägsavstånd  äro  angivna  i tab.  11. 


Samtliga  landsvägar  norr  om  Jämtland  sluta  i de  stora  sjöarnas  region.  I 
dennas  västra  del  och  i fjällregionen  är  man  sommartid  — med  få  undantag  — 
hänvisad  till  färd  över  sjöarna  och  gång  över  spångade  stigar.  Vinterns  snö  och 
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is  underlättar  framkomsten.  Så  kallade  vintervägar  föra  såväl  här  som  i det 
östligare  skogslandet  från  de  mera  avsides  liggande  byarna  ned  till  landsvägar- 
na. Av -särskild  betydelse  äro  de  vintervägar,  som  från  Sorsele  och  Vilhelmina 
fjälltrakter  leda  till  Tärna,  varifrån  väg  går  till  Ranenfjord  i Norge.  Emeller- 
tid har  man  under  senaste  tid  gått  till  utläggande  av  för  hjuldon  brukbara  vä- 
gar även  inom  fjälltrakterna  och  till  de  avlägsna  skogsbyarna.  Dessa  vägar, 
kallade  ödebygdsvägar,  av  enklare  beskaffenhet,  byggas  billigast  möjligt.  Den 
första,  ännu  ej  fullbordade,  som  går  från  Tärna  kyrka  till  Ume-Luspen  vid  Stor- 
Uman,  127  km,  befaras  dock  vara  av  för  enkel  beskaffenhet  för  att  under  alla 
förhållanden  fylla  behovet  av  en  gott  framkomlig  väg.  De  senare  planerade 
avses  därför  skola  erhålla  en  bättre  byggnad.  Staten  bidrager  till  kostnaden. 

Vidare  finnes  ett  mycket  stort  antal  bygdevägar  från  landsvägarna  in  till 
byarna  vid  tvärdalarna  och  skogslandets  sjöar. 

Emellertid  återstår  ännu  mycket,  innan  ett  tillfredsställande  vägnät  blivit 
uppbyggt.  Länsstyrelsen  i Västerbottens  län  beräknar  i underdånig  skrivelse 
av  den  28  sept.  1912  sammanlagda  kostnaden  för  de  vägf öretag  inom  Väster- 
bottens län,  vilkas  utförande  fastställts  genom  utslag,  men  ännu  icke  fullbor- 
dats, till  3 073  800  kr.,  varav  i statsanslag  2 049  200  kr.  Belysande  för  den 
utomordentligt  starka  ökning  av  vägnätet,  som  avses,  är  den  redogörelse,  som 
kommunalnämndsordföranden  i Sorsele  socken  lämnar  vid  besvarandet  av  för 
denna  utredning  uppställda  frågor  rörande  socknens  vägförhållanden,  enligt 
vilken  inom  socknen: 

40  km  landsväg  och  37  km  bygdeväg  äro  utlagda, 

72  » bygdeväg  äro  under  anläggning, 

40  » » » beslutade, 

70  > landsväg  och  bygdeväg  äro  stakade  och 

100  » bygdeväg  äro  »säkert  påtänkta». 

I stort  sett  kan  dock  sägas,  att  vägfrågan  i de  inre  områdena,  särskilt  tack 
vare  1913  års  riksdags  beslut  om  särskilt  anslag  för  byggande  av  enklare  vägar, 
närmar  sig  en  lycklig  lösning.  Härmed  fylles  ett  oundgängligt  villkor  för  att 
järnvägarna  — inlandsbanan  och  tvärbanorna  — skola  kunna  fylla  sin  mis- 
sion till  utvecklande  av  områdets  näringsliv.  Vägbyggandet  bör  föregå  järn- 
vägsbyggandet. 

Godstrafikens  storlek  å landsvägarna  närmast  norra  stambanans  järnvägs- 
stationer framgår  i någon  mån  av  i tab.  43  lämnade  uppgifter. 


Den  översteg  icke: 

å Hällnäsvägen 6 302  ton 

» Nyåkersvägen 4 499  » 

» Anun dsjövägen 11 327  » 

> Selsjövägen 6 088  » 

» Helgumvägen 9 7201) » 


*)  Härav  har  en  icke  obetydlig  del  uppfraktats  båtledes. 
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I landsvägarnas  övre  och  översta  delar  äro  naturligtvis  dessa  kvantiteter 
starkt  reducerade.  Som  landsvägstrafik  betraktad  är  rörelsen  å samtliga  lands- 
vägar mycket  omfattande. 

Under  de  senaste  åren  har  automobiltrafik,  ännu  fri  och  obunden  av  fast- 
ställda tariffer,  under  för  automobiltrafik  tillgänglig  tid  (minst  juni — oktober) 
nästan  utträngt  gästgivareskjutsarna  efter  häst.  Ett  icke  obetydligt  antal  auto- 
mobiler,  störst  å de  sydligaste  landsvägarna,  är  stationerat  vid  knutpunkterna. 
Yinterautomobiler  å medar  hava  utexperimenterats,  varför  det  vill  synas,  som 
om  inom  kort  tid  också  vinterpersontrafiken  skall  kunna  besörjas  med  auto- 
mobiler.  Lastautomobiler  för  allmän  trafik  finnas  ej  i drift. 

Till  en  översikt  av  statens  och  kommunernas  kostnader  för  vägbyggnad  och 
vägunderhåll  lämnas  följande  uppgifter. 

Enligt  senast  utgivna  statistik  över  allmänna  arbeten  (1912)  utgjorde  för 
de  vägar,  som  fr.  o.  m.  år  1841  åtnjutit  understöd  av  allmänna  medel: 

Inom  Väster-  Inom  Väster-  T , 

norrlands  län.  bottens  län.  n 

De  allmänna  vägarnas  längd  i nymil 145  255  1 888 

Den  beräknade  kostnaden  i mill.  kr 4i  6'3  522 

Härav  statsbidrag  i mill.  kr  2.7  4'4  344 

Till  sjmnerligen  betungade  väghållningsdistrikt  utgår  ett  mindre  stats- 
bidrag (inom  hela  Västerbottens  län  år  1910  17  500  kr.). 

Om  således  staten  verksamt  inskridit  för  vägnätets  förbättrande,  är  dock 
den  tunga,  som  ligger  på  socknarna  själva,  mycket  stor.  Vägskatten  i medel- 
tal pr  vägfyrk  utgjorde  således  år  1911: 


För  naturaväghållare. 

För  övriga. 

Öre. 

Öre. 

I Yästernorrlands  län  . . . . 

1343 

27-26 

I Västerbottens  län 

23-57 

4050 

I riket 

459 

22-52 

De  föreslagna  tvärbanorna  löpa  i regel  parallellt  med  någon  av  de  ovan  an- 
förda allmänna  landsvägarna,  därvid  berörande  de  viktigaste  vägknutama. 
Sträckningarna  Hällnäs,  resp.  Tvärålund,  Vännäs  eller  Hörnsjö  till  Lycksele 
— Stensele  gå  således  i närheten  av  landsvägar  med  samma  huvudsträckningar 
och  sammanträffa  alla  i Lycksele  synnerligen  viktiga  vägknut.  Däremot  går 
alternativet  Kattisavan — Bäsksele  över  områden,  som  ännu  sakna  allmän  väg. 
Tvärbanan  Mellansel — Råsele  löper  hela  vägen  i landsvägens  närhet  och  berör 
Åsele  vägknut.  Sollefteå — Hoting  träffar  viktiga  vägknutar  i Xäsåker  (Ådals- 
Liden),  Backe  (Fjällsjö)  och  Hoting  (Tåsjö),  men  går  på  c:a  6 km:s  avstånd 
från  Ramsele  viktiga  knutpunkt.  Sträckan  Hörnsjö — Fredrika — Asele — Doro- 
tea löper  hela  vägen  i befintlig  landsvägs  huvudriktning. 

Bland  frågorna  till  resp.  socknars  kommunalnämndsordförande  var  en:  »Vilka 
ytterligare  väganläggningar  synas  erforderliga  i samband  med  de  olika  järn- 
vägsförstagen?» 

De  inkomna  svaren  refereras  i korthet  nedan: 
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Sorsele:  Därest  tvärbana  från  Stensele  över  Lycksele  bygges,  skulle  väg  Bastu- 
träsk— Sandsele  bliva  behövlig,  om  inlandsbanebygget  ej  fortsattes.  Denna  väg 
skulle  bliva  över  40  km  och  kosta  omkring  200  000  kr.,  men  efter  inlandsbanans 
byggande  till  Sorsele  vara  i det  närmaste  överflödig. 

Tärna:  Tärna  till  Stensele  (en  fullt  trafikbar  väg  under  sommaren). 

Stensele:  Bastuträsk  (Gunnarn)  till  Sorsele.  Bättre  utfartsvägar  från  byarna 
inom  östra  delen  av  socknen. 

Lycksele  (altern.  Hällnäs — Stensele):  Arvträsk — Stora  Holmträsk,  Arvträsk — 

Ekorrsele  och  Rusele — Norrby. 

Degerfors,  altern.  till  Hällnäs:  Vindelns  dalgång — Lillsele,  Gladaberg — Stryck- 
sele;  altern.  till  Tvärålund : Lillsele — Yindelns  dalgång,  väg  till  Örträsk. 

Fredrika:  Risjön  (i  Åsele)  till  landsvägen. 

Örträsk:  Örträsks  kyrkby  till  Strömssjönäs  by  i Degerfors. 

Bjurholm : Ottervattnet  till  Västerås. 

Junsele:  Röån  å vägen  Junsele — Fjällsjö  över  Vallen  och  Stuguvattentjäl  mot 
Dorotea. 

Edsele:  Väg  över  skogen  mellan  Edsele  och  Ådals-Lidens  socknar. 

I övrigt  hänvisas  till  lämnade  uppgifter  om  väganläggningar,  som  oberoende  av 
järnvägs  tillkomst  eller  ej  äro  erforderliga. 

Av  dessa  landsvägsanläggningar  är  i detta  sammanhang  ingen  så  viktig  som 
den  från  Bastuträsk  eller  Gunnarn  i Stensele  socken  till  Sandsele  i Sorsele. 

Denna  landsväg  är  nämligen  en  förutsättning  för  att  Sorsele  socken,  såvida 
inlandsbanans  fortsättning  från  Stensele  norrut  fördröjes,  skall  hava  någon 
fördel  av  en  tvärbana  över  Lycksele  till  Stensele.  Handeln  går  nu  över  Bastu- 
träsks järnvägsstation  å norra  stambanan  (avstånd  från  kyrkbyn  179  km). 

Genom  en  järnväg  över  Lycksele  skulle  väl  avståndet  till  järnvägsstation 
(Lycksele)  förkortas  med  20  km,  men  backarna  och  älvarna  uppges  utgöra 
hinder  för  stora  lass.  Genom  ifrågasatta  landsvägsanläggning  förkortas  av- 
ståndet till  järnvägsstation  (Gunnarn  i Stenselel  med  över  11  mil.  Givetvis 
är  emellertid  inlandsbanans  framdragande  till  Sorsele  en  angelägenhet  av 
större  vikt. 

Inlandsbanan  och  med  den  tvärbanorna  når  fram  till  de  stora  sjöarnas  syd-  Insjöledei 
ändar.  Härifrån  öppnar  sig  möjlighet  — i någon  mån  redan  nu  utnyttjad  — 
till  ångbåtsleder  in  i de  stora  sjöarnas  och  fjällregionernas  glest  befolkade, 
men  dock  även  de  utvecklingsdugliga  områden.  Bland  de  till  resp.  kommuner 
framställda  frågorna  voro  följande:  »Vilka  vattenvägar  kunna  trafikeras  av 
ångbåt?»  samt  »Kan  det  lämpligen  ifrågasättas  att  genom  kanaliserings- 
eller  rensningsarbeten  åstadkomma  längre  sammanhängande  ångbåtsleder?» 

De  ingångna  svaren,  avseende  sjö-  och  fjällregionen  refereras  nedan: 

Sorsele:  StoTvindeln — Nedre  Gautsträsket  har  ett  år  trafikerats  med  en  mindre 
ångbåt  mellan  Kyrkstaden  och  Gillesnuoleforsen  utan  bestämda  turer.  Under  ut- 
förande är  ett  kanaliseringsarbete  för  ungefär  30  000  kr.  genom  Bräskaforsen  mel- 
lan Stor-Yindeln  och  Nedre  Gautsträsket,  varigenom  vinnes  5 mils  sammanhän- 
gande ångbåtsled  inåt  landet. 

Tärna:  Gäutajaur  och  Över-Urnan  trafikeras  mellan  Yttervik — Tärna  och 

Umfors — Umbugta  av  mindre  motorbåtar  en  gång  i veckan. 

Stensele:  Å Stor-Uman  mellan  Luspen  och  Slussfors  har  ångbåt  funnits  sedan 
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Posttrafik. 


Flottleder. 


år  1900,  och  uppehälles  regelbunden  trafik  två  gånger  i veckan  med  c:a  15  å 20 
resande  och  1,000  kg  gods  pr  tur.  Undersökning  för  kanalisering  av  Ume  älv  från 
Slussfors  till  Umnässjön  är  beslutad,  och  har  kommunalstämman  uttalat  önskvärd- 
heten av  att  undersökningar  verkställdes  för  utrönande  av  i vad  mån  Ume  älv  kunde 
genom  kanalisering  göras  segelbar  i hela  sitt  övre  lopp  och  särskilt  mellan  sjöarna 
Gardiken  och  Björkvattnet  i Tärna  socken,  vilken  sträcka  ansågs  utan  större  svå- 
righeter kunna  göras  trafikabel  för  ångbåt. 

Vilhelmina:  I Yojmsjön,  Malgomaj  och  Yolgsjön  finnas  mindre  ångbåtar.  Inga 
särskilda  turer  ännu  fastställda.  Undersökning  är  utförd  rörande  kanalisering  av 
älven  mellan  Yolgsjön  och  Malgomaj,  och  är  arbetet  delvis  redan  utfört. 

Dorotea:  Mellan  Ormsjön  och  Bellviksjön  är  en  kanalanläggning  påtänkt,  genom 
vilken  vunnes  en  sammanhängande  ångbåtsled  av  omkring  40  km. 

T dsjö:  Tåsjön  och  Bellviksjön  trafikeras  av  ångbåtar,  avsedda  för  timmerbogse- 
ring. 


Regelbunden  trafik  upprätthålles  således  endast  i Stor-Uman  och  i någon 
mån  å sjöarna  i Tärna  socken.  Å flertalet  övriga  stora  sjöar  finnas  väl  ång- 
båtar, men  huvudsakligen  avsedda  för  timmertransport.  Det  är  emellertid  att 
förmoda,  det,  sedan  inlandsbanan  nått  fram  till  sjöarna,  regelbunden  ångbåts- 
trafik å de  större  av  dem  skall  bedrivas.  Ägnad  att  tilldraga  sig  det  största 
intresse  är  frågan  om  Ume  älvs  kanalisering  upp  till  Tärna,  varigenom  denna 
i många  avseenden  märkliga  socken  skulle  knytas  närmare  samman  med  det 
egna  landet. 

Inom  skogs-  och  älvdalsregionerna  finnas  en  mångfald  sjöar  — dock  ingen 
av  betydligare  längd  eller  storlek  — och  lugnvatten  i älvarna,  som  av  ålder 
tjänstgjort  som  färdevägar  vid  rodd.  Nedan  skola  endast  omnämnas  farleder 
av  sådan  omfattning,  att  ångbåtstrafik  där  är  eller  kan  tänkas  införd. 

Yindelälven  och  Juktån  äro  på  vissa  sträckor  segelbara,  Ume  älv  å sträckorna 
Kattisavan — Blåviken — Bastuträsk  och  Lycksele  (nedom  Hällforsen) — Tuggensele. 
Ängermanälvens  huvudflod  är  inom  moränregionen  segelbar  å vissa  sträckor.  Å 
Faxälven  upprätthålles  regelbunden  ångbåtstrafik  från  Helgums  station  till 
Utanede  och  vidare  några  kilometer  högre  upp  från  Nordanåker  i Edsele  till  Ram- 
sele. Den  förstnämnda  sträckan  trafikeras  med  två  turer  pr  dag  och  anges  medel- 
lastens storlek  omfatta  10  å 15  resande  och  6 500  kg.  gods.  Slutligen  är  att  nämna 
sträckan  mellan  Forsmo  i Eds  socken  och  Tängsta  by  i Resele  socken,  där  en 
mindre  ångbåt  för  passageraretrafik  tidvis  gör  tre  turer  dagligen. 

Posttrafiken  har  i dessa  avlägsna  bygder  en  stor  betydelse,  särskilt  genom 
försändelserna  av  postpaket.  Yissa  av  landets  produkter,  exempelvis  skogs- 
fågel, skinn  m.  m.  sändas  mot  postförskott  för  en  ringa  avgift  till  emottagare 
landet  runt. 

Flottleder  började  utläggas  i stor  omfattning  vid  trävaruindustriens  upp- 
blomstring  från  1860-talet.  Till  en  början  upprensades  endast  huvudälvarna. 
Successivt  utbyggdes  därefter’ bivattendragen  och  bäckarna  för  flottning.  Nu- 
mera finnes  knappast  inom  hela  området  någon  mera  värdefull  skog.  som  icke 
kan  till  sitt  grövre  virke  utdrivas.  Relativt  sämst  försedda  med  flottleder  äro 
en  del  avsides  liggande  kronoparker. 

Dessa  transportleder  äro  av  en  enorm  ekonomisk  betydelse.  D:r  Frans  Ivempe 
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beräknar  i »Trävaruindustriens  debet  och  kredit»,  att  värdet  av  Norrlands  skog 
tack  vare  dem  stigit  med  en  eller  annan  milliard.  Denna  värdeökning  har  er- 
hållits för  en  utbyggnadskostnad,  som  av  prof.  G.  Andersson  beräknas  till  50 
mill.  kr.  (Dalarna  och  Norrland),  men  som  Kempe  vill  ange  dubbelt  högre.  I 
varje  fall  är  utbyggnadskostnaden  låg  i förhållande  till  flottledernas  ekonomi- 
ska verkningar. 

De  stora  älvarna  och  olika  bivattendrag  hava  var  sin  särskilda  flottnings- 
förening,  vari  alla  ägare  av  flottgods  (frånsett  dylikt  för  husbehov)  äro  in- 
tressenter. Förvaltningen  handhas  av  en  styrelse.  De  gemensamma  flott- 
ningskostnaderna,  bestående  av  amorteringskostnad,  underhållskostnad  samt 
kostnader  för  den  egentliga  flottningen  och  flottgodsets  urskillning  efter  ägare 
vid  slutbommarna,  fördelas  på  de  i årets  flottning  deltagande  i förhållande  till 
den  flottade  virkesmängden,  varvid  en  av  Kungl.  Maj  :ts  Befallningshavande 
fastställd  taxa  reglerar  proportionen  mellan  flottningskostnaderna  för  olika 
virkessortiment  och  -dimensioner. 

I transportavgifterna  ingår  således  jämväl  amorteringskostnad,  vilket  där- 
emot icke  är  förhållandet  vid  järnvägarna,  där  inkomsterna  i regel  icke  räcka 
mer  än  till  täckande  av  transport-  och  underhållskostnader  samt  i lyckliga  fall 
ränta  å anläggningskostnaden.  Numera  är  utbyggnadskostnaden  i allmänhet 
amorterad  utom  vid  i senare  tid  flottbargjorda  bivattendrag.  Härigenom  och 
genom  flottgodsets  successiva  ökning  har  i huvudflottningen  transportkostna- 
den sjunkit  ned  till  ett  minimum.  D:r  Fr.  Kempe  anför  som  exempel,  att  vid 
början  av  hans  verksamhet  flottningsavgiften  för  en  stock,  avverkad  i Åsele, 
steg  till  1-10  kr.,  men  nu  går  till  endast  6 ä 7 öre. 

Ingen  järnväg  kan  erbjuda  jämförelsevis  så  låga  transportkostnader  som 
huvudflottlederna.  Detta  förhållande  har  emellertid  jämte  alla  förmåner  med- 
fört den  olägenheten,  att  järnvägar  hittills  icke  kunnat  anläggas  i västra  Sverge. 
Från  Dal  och  upp  till  Norrbotten  går  ett  mer  eller  mindre  brett  bälte,  vars  in- 
byggare äro  hänvisade  till  långa  och  dyrbara  landsvägskommunikationer,  me- 
dan det  fattiga  men  skogrika  Småland,  som  saknar  flottleder,  genomdragits  av 
järnvägar  i alla  riktningar. 

Icke  allt  slags  virke  lämpar  sig  i samma,  grad  för  flottning.  Av  or- 
sak, vilken  framdeles  närmare  utvecklas,  är  det  av  största  vikt,  att  järnvä- 
gar i skogstrakter  med  ordnade  flottleder  läggas  så,  att  de  beröra  ‘ sjöar 
och  lugnvatten,  som  lämpa  sig  till  urskillningsbassänger  för  flottgods. 
Till  nämnda  bassänger  kan  i sådant  fall  virke  av  antytt  mera  svårflottat  slag 
framföras  en  kortare  våglängd  för  att  vid  milor,  kolugnar  och  fabriker  för- 
ädlas, varefter  fabrikaten  på  järnväg  föras  ut  i marknaden.  Norra  stambanan 
norr  om  Bräcke  har  i detta  avseende  fått  ett  mindre  gynnsamt  läge,  i det  den 
merendels  korsar  älvarna  i stritt  lopp. 

Av  de  olika  förslagen  till  tvärbanor  över  Lycksele  fyller  ingen  bättre  än 
linjen  Hällnäs — Stensele  det  här  uppställda  kravet.  Banan  berör  dels  ett  antal 
lugnvatten  i lime  älv  å sträckan  Stensele — Lycksele,  dels  ock  bassäng  för 
Arvån  och,  vida  viktigare,  bassäng  för  Yindelälven.  Sträckningen  Kattisa- 
van — Bäsksele  kommer  icke  i förbindelse  med  någon  viktigare  lugnvattens- 
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bassäng,  linjen  Lycksele — Tvärålund  går  utmed  Ume  älv,  vars  flottgods 
kunnat  upptagas  redan  vid  Lycksele,  linjen  Lycksele — Hörnsjö  (eller  Vän- 
näs) kommer  i beröring  med  Örträsk,  vid  vilken  timmermagasin  för  Öre  älvs 
flottgods  möjligen  kan  anordnas,  men  av  flera  skäl  ej  torde  komma  till 
stånd. 

Linjen  Mellansel — Råsele  tangerar  flera  platser  utmed  Åseleälven,  vid  vilka 
förutsättningar  för  anordning  av  timmermagasin  finnas. 

Vid  linjen  Sollefteå — Hoting  finnes,  bortsett  från  Hoting,  endast  en  sådan 
plats,  vid  Bodum,  men  är  denna  synnerligen  lämplig  för  upptagning  av  flott- 
gods  från  Fjällsjöälvens  källarmar,  som  bär  sammanflyta. 

Vad  linjen  Vännäs — Dorotea  angår,  korsar  den  ett  flertal  smärre  flodsystem 
jämte  Åseleälven  och  torde  därför  vid  renstakning  komma  i förbindelse  med 
flera  lugnvattensbassänger.  Fördelen  härav  förminskas  dock  i hög  grad  därav, 
att  de  mindre  skogsälvarnas  flottningstariffer  äro  mycket  låga  för  småvirke. 
varjämte  flottningsområdena  ovan  skärningspunkterna  äro  obetydliga. 

Flottningsrörelsens  omfattning  framgår  av  tab.  12. 

De  flottade  stockarnas  antal  utvisar  under  10-årsperioden  1903 — 1912  en 
stark  och  i det  hela  jämnt  fortgående  stegring: 


År  1903.  År  1912. 

Mill.  flottade  stockar. 

Stegring, 
i proc. 

Ume  älv  . . . 

1-41 

2'22 

57-4 

Lögde  älv  . . . 

027 

0'37 

37o 

Gide  älv  . . . 

o 

05 

164 

124-7 

Angermanälven  , 

1066 

85-7 

a ökningarna 

äro  beroende  därpå,  att 

jämväl  det 

mindre  virket  nu 

mera  tages  i anspråk,  främst  för  förädling  vid  de  trämassefabriker,  som  fram- 
vuxit vid  kusten.  Ökningen  i flottat  stockantal  anger  emellertid  icke  ökningen 
i flottad  kubikmassa.  Då  virkesdimensionerna  pr  stock  i alla  älvar  nedgått, 
är  denna  väsentligt  mindre. 

I medeltal  pr  kvkm  inom  resp.  dräneringsområden  utgjorde  antalet  flottade 


stockar  år  1912: 

Ume  älv 82 

Lögde  älv 243 

Gide  älv 469 

Ångermanälven 327 


Flott ningsrörelsen  å Ume  älv  är  således  oproportionerligt  låg.  Till  viss  del 
förklaras  detta  därav,  att  dräneringsområdet  omfattar  stor  procent  imprQduktiv 
fjällmark.  I övrigt  hänvisas  till  sid.  132  ff.  genomförda  jämförelser. 

Hamnar  De  hamnar,  som  komma  att  erhålla  det  gynnsammaste  läget  i förhållande 
och  sjöfart.  c]e  utbyggda  tvärbanorna,  kunna  vänta  att  se  sin  trafik  väsentligt  växa.  Im- 


Tab.  12.  Flottningsrörelsms  omfattning  i Umc -,  Ore-,  Lögde-,  Gide-  och 
An  g er  manälv  ar  na  åren  1903 — 1912. 

(Enligt  inhämtade  uppgifter.) 


Flottled  och  1903.  1904.  1905.  1906.  1907.  1908.  1909.  1910.  1911.  1912. 

virkesslag  Antal  flottade  klampar  i millioner. 

Utne  älv 9) 


Pappersved  och  props  . . . 
Sågtimmer 

1*41 

1-28 

1-16 

0'16 

1’15 

0- 30 

1- 43 

036 

1*26 

0-46 

1*43 

0 95 
1*33 

1*00 

141 

098 

1*24 

Summa 

1-41 

1-28 

1-16 

1*31 

1-73 

1*62 

1-89 

228 

2*41 

2*22 

Öre  älv2)  ....... 

0-41 

036 

0-31 

0-34 

039 

029 

0-39 

0*28 

027 

0 30 

Lögde  älv: 

Timmer,  alla  slag 

027 

0-21 

023 

028 

0-40 

039 

0-36 

0-36 

035 

037 

D:o  reducerat  till  flottnings- 

enheter 

025 

0-19 

0-16 

0*17 

0*22 

0-19 

016 

0*17 

0*16 

018 

Gide  älv  9) 

Småvirke 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

0*37 

0*43 

0*77 

0*95 

Timmer 

0-73 

0*75 

0-77 

0*69 

0-92 

0*80 

0*51 

0*73 

0*83 

0*69 

Summa 

0*73 

0*75 

077 

0*69 

0-92 

0-80 

0*88 

1*16 

1*60 

1*64 

Angermanälven : 4) 

10  fot  och  därunder  i längd 

0-io 

0*16 

0*23 

0*19 

0*16 

0*13 

0*19 

Över  10  t.  o.  m.  13  fot  i längd 

— 

— 

— 

0*23 

0-43 

0*44 

0*88 

0*73 

0*89 

1*05 

Över  13  t.  o.  m.  27  fot  i längd 

— 

— 

— 

6*76 

7*78 

7*85 

9*20 

8*32 

9*13 

9*42 

Summa 

574 

6*i5* 

0-27 

7*09 

8-37 

8*52 

1027 

9*21 

1015 

10*66 

*)  Uppgifterna  avse  utsorterat  timmer  utan  reducering  till  flottningsenheter.  Av  det  till  flott- 
uing  anmälda  timret  kommo  år  1912: 

från  Yindelns  distrikt  . . 1*38  mill.  klampar,  varav  1*03  pappersved  och  props. 

» Urnans  » . . 1*02  » > » 0*76  » > > 

> de  förenade  älvarna  . 0'01  » » » 0*01  » » » 

2)  Uppgifterna  avse  timmer,  reducerat  till  flottningsenheter.  Det  verkliga  antalet  flottgods 
har  varit  större. 

3)  Antal  timmer  utan  reducering  till  flottningsenheter. 

4)  Uppgifterna  avse  tillsläppt  virke.  Av  1912  års  flottgods  utgjorde  4*0  mill.  granprops  till 

trämassefabrikerna  och  0*5  mill.  furuprops  för  export.  Enligt  uppgifter  för  tiden  1901 — 1905  kommo 
14  proc.  av  flottgodset  från  Västerbottens  län,  21  proc.  från  Jämtlands  län  och  65  proc.  från 

Västernorrlands  län. 

porten  kommer  huvudsakligen  att  bestå  av  sådana  förnödenhetsvaror,  som  re- 
dan nu  sändas  uppför  landsvägarna  (jfr  tab.  43),  men  även  av  tyngre  och  billi- 
gare varor  (tegel,  cement,  gödslings-  och  fodermedel,  stenkol  m.  m.),  som  nu 
icke  fraktas,  enär  de  icke  gärna  bära  en  längre  landsvägstrafiks  dryga  kostna- 
der. Utförseln  kommer  att  bestå  dels  av  lantmannaprodukter,  dels  av  fabrikat 
från  den  i de  inre  områdena  förmodligen  uppväxande  industrien.  Det  är  på 
grund  härav  av  största  vikt,  att  tvärbanornas  anslutning  till  norra  stamba- 
nan äger  rum  vid  stationer,  varifrån  så  gen  förbindelse  som  möjligt  erhålles  till 
de  ur  sjöf artssynpunkt  bäst  belägna  hamnarna  utmed  den  bottniska  vikens 
kust. 

I syfte  att  erhålla  fullt  sakkunniga  och  opartiska  uppgifter  rörande  ifråga- 
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Tal).  13.  Uppgifter  rörande  is  förhållanden  och  tidpunkter  för  sjöfartens 
avslutande  och  återupptagande  vid  Sävenäs  redd  samt  Umeå  och  Holmsunds 


hamnar. 

(Enligt  uppgifter  från  lotskaptenen,  medeltal  för  perioden  1903 — 1912.) 

Skellefteå.  H o l m s u n d.  hamn. 


Farleden  från 
sjön  till  Säve- 
näs redd. 

Farleden  från 
sjön  till  yttre 
redden. 

Yttre 

redden. 

Farleden  från 
yttre  redden 
till  Holm- 
sund. 

Is  började  lägga  sig 

. . dag 

24  io 

23  10 

lv  10 

19 

/ 10 

3 10 

Isen  blev  gångbar 

. . » 

7 1 1 

3 x 

27  12 

6 12 

20  n 

Isen  blev  körbar 

21  11 

9 0 

12  1 

19 

b'  1 

Isens  största  tjocklek  . . . . 
Sjöfarten  stängd  för: 

. . cm 

62 

38 

48 

54 

69 

segelfartyg 

25, 10 

25  u 

24  11 

16  n 

1 11 

ångfartvg 

. . » 

1 n 

24  12 

27  12 

8 12 

23  n 

Åter  isfritt 

Sjöfarten  åter  möjlig  för: 

19  4 

9 5 

10  5 

11  5 

I4  r; 

ångfartyg 

15  4 

9 

, 5 

* / 5 

4 5 

9 5 

segelfartvg 

. . » 

18  4 

2 5 

7;  5 

8 5 

13  f. 

Havet  utanför  Skellefteåfarleden  har  varit  belagd  med  fast  is  15  i — 25/3  och  betydligt  fyllt  av 
drivis  till  den  23/4.  Utanför  Holmsundsfarleden  har  den  fasta  isen  legat  7y  2— 16  4 och  drivis  till 
den  14,5. 


kommande  hamnars  företräden  ur  sjöfartssynpunkt  m.  m.  har  jag  vänt  mig  till 
vederbörande  lotskaptener  i de  norra  lotsdistrikten  med  anhållan  om  benägna 
yttranden  rörande  hamnarna  i och  vid  Skellefteå,  Umeå,  Örnsköldsvik,  Härnö- 
sand och  Nyland. 

Lotskaptenens  i övre  norra  distriktet  yttrande  refereras  nedan. 

Skellefteå  hamn,  Ursviken  med  Sävenäs  redd,  är  i alla  avseenden  tidsenlig  och 
kostar  fullt  färdig  Skellefteå  stad  750  000  kr.  Redden  är  tillgänglig  för  de  största 
djupgåenden,  djupet  vid  kajbyggnaden  uppgår  till  6-5  meter.  Vid  hamnens  såväl 
norra  som  södra  stränder  finnes  tillfälle  till  ytterligare  kajbyggnader  med  djup 
utan  muddringar  ned  till  8 å 9 meters  vatten.  Präktiga  magasiner  äro  uppförda. 
Hamnen  har  en  god  och  säker  insegling. 

Umeå  har  som  bekant  ännu  icke  erhållit  uthamn  med  tillhörande  järnväg.  Sta- 
dens inre  hamn  kan  icke  anlöpas  av  djupgående  fartyg.  Rörande  förutsättningarna 
för  anläggning  av  uthamn  anföres  följande: 

österfjärdens  södra  sida,  Obbola  ö,  där  nu  hela  området  är  upptaget  av  Obbola 
cellulosafabrik,  skulle  hava  erbjudit  den  mest  ändamålsenliga  platsen  för  en  ut- 
märkt hamn.  Holmsunds,  Djupviks  och  Sandviks  hamnar  utgöra  egentligen  blott 
en  hamn,  Holmsunds,  fast  ägarna  äro  tre,  ett  förhållande  som  kommer  en  del  skilda 
intressen  att  spela  in  och  ej  är  ägnat  att  drifva  hamnfrågans  lösning  framåt.  Skall 
Holmsundshamnen  kunna  fylla  uppgiften  som  en  tidsenlig  hamn.  så  torde  nog 
stora  summor  behövas  så  väl  för  byggnaderna  som  för  muddring,  varjämte  skydds- 
kajer  måste  byggas  för  att  få  muddringen  att  stå,  enär  Ume  älv  slammar  upp  myc- 
ket. Minst  500  000  kr.  torde  behövas  för  byggnadsändamålen,  varjämte  störa  sum- 
mor behövas  för  inlösen  av  mark  etc. 

Nuvarande  hamnar  vid  Holmsund  och  Sandvik  äro  i gott  stånd,  den  vid  Djup- 
vik åter  i dåligt  skick.  Djupet  uppgår  till  4-5  å 5 m vid  kajen,  å redden  7 m 
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Tab.  14.  Uppgifter  rörande  Örnsköldsviks,  Härnösands  och  Nylands  hamnar. 

(Enligt  uppgifter  från  lotskaptenen. ) 

^ril\ik^S  Härnösand.  Nyland. 

Djup  å redd m 14  ä 30l)  12  ä 30  18  ä 30 

> vid  kaj » 4ä6  2 a 7 3ä5 

Kajens  längd 1 200  1 537  120 

Under  senare  år  nedlagda  kostnader  för  hamnens  iordning- 
ställande   kr.  c:a3870002)  c:a  450  0003)  c:a  187004) 

Ytterligare  erforderliga  kostnader  för  mottagande  av  en 

genom  tvärbanor  orsakad  större  trafik » inga  kostn.  > 200  000  kosUiader 5) 

.Sjöfarten  stängdes  åren  1903 — 1912: 

senast dag  31/ 12  5/i  8 15 

tidigast » s,  12  8 12  20  11 

Sjöfarten  öppnades  1904 — 1913: 

tidigast - ...»  21  4 4/4  25/  4 

senast » 16  5 5,5  16 .5 

Isbrytare  liar  använts  såväl  i Örnsköldsvik  som  Härnösand,  i den  förra  hamnen  1 ä 3 dagar 
under  6 av  åren,  ingen  dag;  under  4 år. 


*)  Enligt  uppgifter  från  hamnkaptenen  m.  fl. 

2)  Åren  1907 — 1912,  den  nya  hamnen  började  anläggas  1907. 

3)  Åren  1903  — 1912. 

4)  Åren  1908—1912. 

r‘)  Lotskaptenen  anför:  »Mycket  stora  kostnader  drager  hamnens  iordningställande  för  åsyftade 

trafiken,  beloppet  kan  jag  ej  ens  tillnärmelsevis  precisera». 


och  å yttre  redden  minst  9 m.  Nuvarande  årliga  omkostnader  torde  uppgå  till 
c :a  500  kr.  vid  var  och  en  av  de  tre  hamnarna. 


Rörande  isförhållanden  och  tider  för  sjöfartens  upprätthållande  lämnar  tab. 
13  utförliga  uppgifter.  Det  visar  sig  av  dessa,  att  Skellefteåfarleden  tillfry- 
ser tidigare,  men  ock  blir  öppen  tidigare  än  Holmsundsfarleden  (beroende  dels 
på  det  nordligare,  dels  på  det  mera  öppna  läget).  Lotskaptenen  finner  Skellefteå 
hamn  vara  den  mest  tidsenliga  i alla  avseenden. 

De  av  lotskaptenen  i nedre  norra  distriktet  meddelade  sifferuppgifterna  rö- 
rande Örnsköldsviks,  Härnösands  och  Nylands  hamnar  äro  sammanställda  i 
tab.  14. 

Lotskaptenen  anför  vidare:  »Rörande  dessa  hamnar  anser  jag,  att  Nyland  från 
sjötrafiksynpunkt  ligger  sämst  till  och  ej  utan  betungande  kostnader  och  tids- 
ödande arbeten  kan  bliva  i stånd  att  upptaga  den  åsyftade  trafiken.  Av  de  övriga 
hamnarna  anser  jag  Härnösand  ligga  bäst  till,  ha  de  bästa  förutsättningarna  från 
sjötrafikens  synpunkt.  Den  har  även  den  längsta  öppna  sjöfarten.  I fråga  om 
hamnens  tillstånd  och  med  avseende  till  de  i densamma  nedlagda  kostnaderna  samt 
de  kostnader  och  arbeten,  som  ytterligare  skulle  behöva  nedläggas  därå  för  angivna 
ändamål,  står  Örnsköldsvik  främst.» 

Rörande  möjligheterna  för  en  större  hamnanläggning  vid  Nordmalingsfjärden 
föreligger  ett  från  lotskaptenen  till  Nordmalings  kommuns  järn  vägskommitté 
avgivet  yttrande. 
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Tab.  15.  Uppgifter  rörande  sjöfartens  omfattning  i undersökningsområdets 

hamnar  år  1911. 

(Enligt  den  officiella  statistiken.) 


Skellefteå. 

Umeå. 

Örnsköldsvik. 

Härnösand. 

Autal  ägande  fartyg  (hemort) 

2 

5 

4 

11 

Dessas  nettoton 

I utrikes  fart  vid  resp.  tullkammardistrikt 
och  avgångna  fartyg: 

....  423 

ankomna 

996 

167 

6 022 

ankomna 

83 

105 

71 

295 

d:o  dräktighet 

47  364 

53  409 

38  544 

162  045 

avgångna  

. ant. 

O 

235 

125 

615 

d:o  dräktighet 

123  002 

141  467 

69  650 

347  723 

1 in-  och  utrikes  fart  ankomna  och  avgångna  fartyg  vid  nedanstående  hamnar: 


Tullkammar- 

Hamnar. 

Antal 

Dräktighet, 

distrikt. 

fartyg. 

ton. 

Skellefteå . . 

Ursviken 

. . . . 820 

255  499 

I 

[ Umeå 

. . . . 1588 

181  496 

Umeå  . . . \ 

Holmsund 

. . . . 214 

87  228 

1 

[ Djup  viken 

. . . . 100 

50  452 

Örnsköldsvik 

Örnsköldsvik 

. . . . 1934 

519  490 

Härnösand 

. ...  7486 

1 016  958 

Nyland1) 

. . . . 54 

17  074 

Boll  sta 

. . . . 532 

144  224 

Härnösand  . ( 

Kramfors2) 

. ...  4910 

297  456 

Frånö2)  

. . . . 154 

37  272 

Sprängsviken1)  ...... 

. . . . 62 

18 194 

Ramvik 

. . . . 68 

49  942 

x)  Endast  lastade  fartyg  äro  upptagna,  tontalet  avser  lastat  tonnage. 

2)  Tontalet  avser  lastat  och  lossat  tonnage. 

Fyra  alternativ  kunna  enligt  detta  ifrågakomma.  Enligt  det  första  skulle  den 
nuvarande  hamnen  vid  Notholmen  genom  kajanläggningens  utflyttande  i betydlig 
grad  utvidgas,  varjämte  muddring  skulle  verkställas  för  erhållande  av  tillfredsstäl- 
lande djup.  Isen  lägger  sig  dock  här  tidigare  och  bryter  upp  senare  än  längre  ut 
mot  havet. 

Av  de  härstädes  antagna  3 alternativen  gives  från  alla  synpunkter  företräde  åt 
en  hamn  vid  Bockholmen,  belägen  något  över  3 km  från  Notholmen  i sydvästlig 
riktning.  Bockholmen  anges  erbjuda  de  största  möjligheterna  för  en  hamnanlägg- 
ning såväl  vad  djupet  som  utrymmet  i övrigt  beträffar,  varjämte  isförhållandena 
äro  särdeles  gynnsamma,  i det  isen  i regel  ej  lägger  sig  förrän  i januari  månad. 
Helt  nära  stranden  finnes  vatten  med  ända  till  6 å 7 meters  djup.  Platsen  har  ett 
i det  hela  väl  skyddat  läge. 

Sjöfartens  omfattning  inom  resp.  stä.ders  tullkammardistrikt  framgår  av  tab. 
15,  vilken  utvisar  en  betydande  överlägsenhet  för  Härnösands  distrikt. 
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Rörande  den  reguljära  sjöfarten  hava  särskilda  uppgifter  införskaffats  för 
år  1912.’ 

Reguljär  sjöfart  på  Umeå  uppehölls  av  några  (4)  fartyg  i inländsk  kusttra- 
fik, varav  2 på  Stockholm.  Holmsund  anlöptes  av  10  fartyg  i reguljär  trafik, 
huvudsakligen  inrikes  (Haparanda,  Luleå,  Gävle,  Stockholm,  Göteborg),  men 
med  direkt  förbindelse  1 ä 2 gånger  i månaden  under  seglationstiden  även  med 
Liibeck.  Skellefteå  reguljära  sjöfart  torde  vara  eller  bli  härmed  ungefär  jäm- 
förlig. 

Örnsköldsvik  anlöptes  i reguljär  trafik,  varmed  här  avses  sådan,  där  visst 
fartyg  minst  6 gånger  under  seglationstiden  anlöpt  hamnen,  av  16  fartyg  om 
minst  20  tons  dräktighet,  varav  6 gingo  i norrländsk  kustfart,  5 på  Stockholm. 
3 på  Göteborg  och  2 på  Lubeck,  de  sistnämnda  vardera  1 gång  i månaden. 

Motsvarande  trafik  — vari  icke  inbegripes  den  livliga  sjöfarten  inom  Härnö- 
sands sågverksdistrikt  och  upp  till  Sollefteå  — omfattade  i Härnösands  hamn 
25  fartyg,  varav  6 i norrländsk  kustfart,  10  på  Stockholm,  7 på  Göteborg,  1 på 
Finland  (Sundsvall — Vasa  14  resor  i månaden)  och  1 på  St.  Petersburg  (6  re- 
sor under  seglationstiden).  Av  trader  i den  inre  kustfarten  må  här  särskilt 
nämnas  Sollefteå — Härnösand,  som  dagligen  befares-  av  två  fartyg  och  Hy- 
land— Härnösand,  som  varannan  dag  trafikeras  av  ångbåt. 

För  den  norra  tvärbanans  över  Lycksele  trafik  framstå  Skellefteå  och  Holm- 
sund som  de  naturliga  hamnarna.  Även  Nordmaling  med  av  naturen  synner- 
ligen goda  förutsättningar  för  en  större  hamnanläggning  kan  ifrågakomma, 
men  järnväg  saknas  till  platsen.  Av  dessa  orter  har  Skellefteå  rustat  sig  för 
mottagande  av  ett  större  tonnage,  medan  Umeås  hamnfråga  alltjämt  är  svä- 
vande. I detta  förhållande  ligger  tvivelsutan  ett  viktigt  skäl  till  förmån  för 
Lyckselealternativet  över  Hällnäs,  från  eller  till  vilken  station  trafiken  kan 
dirigeras  över  den  i framtiden  lämpligaste  av  de  båda  hamnarna. 

Av  de  sydligare  hamnarna  har  Härnösand  längre  tid  öppet  vatten  och  där- 
jämte den  större  sjöfarten,  medan  Örnsköldsvik  har  den  modärnare.  fullt  rustade 
hamnen  och  vidare  ett  handelsstånd,  som  med  synnerlig  framgång  arbetar  på 
stadens  utveckling.  Anknytningen  mellan  en  tvärbana  genom  de  inre  handels- 
områdena  och  norra  stambanan  synes  under  sådant  förhållande  lämpligen  böra 
göras  å en  sådan  punkt,  att  också  härifrån  trafiken  kan  dirigeras  åt  båda  ham- 
narna, utan  att  i endera  fallet  särskilt  dryga  kostnader  uppstå. 

För  en  tidsenlig  framtida  hamnanläggning  vid  Nyland  tala  synnerligen  star- 
ka skäl.  Kommer,  såsom  jag  i det  följande  får  anledning  visa  vara  sannolikt, 
att  i det  inre  av  Ångermanälvens  dalgång  vid  de  stora  obrukade  kraftkällorna 
framväxa  en  storindustri,  är  det  föga  troligt,  att  denna  skall  finna  sig  i att  be- 
tala järnvägsfrakt  för  de  62  kilometerna  mellan  Härnösand  och  Nyland,  då  sist- 
nämnda plats  erbjuder  de  yppersta  betingelser  för  en  hamn  för  djupgående  far- 
tyg med  öppen  sjöfart  endast  c:a  en  månad  kortare  tid  än  Härnösand,  och  er- 
inras det  i detta  sammanhang  om,  att  utskeppningen  av  trämassa  från  Forsse 
träsliperi  äger  rum  vid  Bollsta  bruk  (järnvägstransport  Forsse — Bollsta  bruk. 
ej  Forsse — Härnösand). 


62 


Äganderättsförhållanden  till  jorden  och  restriktiva  be- 
stämmelser i fråga  om  områdets  exploatering. 

Inledning.  Inom  lappmarkerna  råda  i flera  avseenden  säregna  äganderättsförhållanden 
till  jorden  och  dess  alster,  vilka  påkalla  en  sammanfattande  résumé  av  de  vik- 
tigaste ifrågavarande  lagar  och  förordningar.  Jorden  är  fördelad  på  fyra  hu- 
vudkategorier av  ägare  eller  nyttjare:  staten,  nomadlapparna,  bönderna  och 
trävarubolagen,  vilkas  intressen  delvis  äro  mot  varandra  stridande.  En  redo- 
görelse för  storleken  av  dessa  ägares  besittnings  områden  är  erforderlig,  helst 
som  järnvägarna  ej  hava  fullt  samma  betydelse  för  olika  ägare. 

Awittrings-  I avsikt  att  reglera  avvittringen  eller  områd estilldelningen  hade  tid  efter 
verkets  fort- 

annan  utfärdats  kungl.  kungörelser  och  brev,  då  genom  den  nåd.  stadgan  av 
den  10  febr.  1824  angående  avvittringsverket  i Västernorr  lands,  Västerbottens 
och  Norrbottens  län  avvittringen  blev  fast  organiserad.  Varje  helt  mantal 
ägde  tilldelas  från  700  till  2 500  tunnland  inägor  samt  skog  och  utmark,  im- 
pedimenter  oräknade.  Som  av  Norrlandskommittén  anförts,  tillämpades  denna 
i sig  själv  generösa  bestämmelse  på  ett  sådant  sätt.  att  hemmanen  i stor  ut- 
sträckning kommo  i besittning  av  betydligt  större  skogsområden  än  vad  stad- 
gan avsåg.  Emellertid  omfattade  icke  nämnda  stadga  awittrings  arbetet  i 
lappmarkerna.  Detsamma  reglerades  först  genom  stadgan  om  avvittring  i Väs- 
terbottens och  Norrbottens  läns  lappmarker  av  den  30  maj  1873. 

Dessförinnan  hade  emellertid  ett  omslag  i uppfattningen  om  värdet  av  sta- 
tens domäner  i övre  Norrland  inträtt.  I ett  kungl.  brev  till  kammarkollegium 
av  den  25  maj  1860  påbjudas  undersökningar  angående  överloppsmarkernas 
lämplighet  såsom  kronoparker  och  förbjudas  nya  anläggningar  av  nybyggen 
på  avvittrade  överloppsmarker.  År  1865  utsträcktes  dessa  bestämmelser  att 
gälla  jämväl  för  oavvittrade  marker.  1860  års  brev  motiverades  därmed,  att, 
sedan  skogen  vunnit  ett  förut  icke  anat  värde,  anläggning  av  nyhemman 
kunde  tjäna  till  förevändning  för  åtkomst  av  skog  till  hygge  utan  omtanke 
för  skogens  framtida  bestånd  och  ännu  mindre  för  landets  varaktiga  upp- 
odlande. 

Bestämmelsen  har  utövat  ett  viktigt  inflytande  på  avvittringsverket.  Medan 
i de  delar,  som  år  1860  redan  övergåtts  av  avvittring  — bland  dem  Väster- 
norrlands  län  — , kronoparkerna  äro  få  och  i allmänhet  mindre  väl  belägna. 
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hava  kronans  intressen  bättre  bevakats  i de  senare  avvittrade  delarna  — 
bland  dem  Västerbottens  läns  lappmarker. 

I den  nåd.  förordningen  av  den  29  juni  1866  om  hushållningen  med  de  all- 
männa skogarna  i riket  bestämmes,  att  dessa  skola  bibehållas  oförminskade. 
I särskild  förordning  av  samma  dag  lämnas  dock  tillstånd  till  anläggning  av 
Dybyggen  å såväl  avvittrade  marker  som  å överloppsmarker,  vilka  vid  under- 
sökning befunnits  otjänliga  till  bildande  av  kronoparker. 

Den  numera  slutförda  avvittringen  i Västerbottens  läns  lappmarker  nedom 
odlingsgränsen  har  såsom  nämnts  reglerats  genom  nåd.  stadgan  av  den  30 
maj  1873.  Jämlikt  densamma  hava  från  kronans  marker  nödiga  områden 
tilldelats  såväl  förutvarande  hemman  och  nybyggare  som  ock  sådana,  vilka 
vid  avvittringen  i laga  ordning  tillkommo.  På  odisponerad  mark  inom  de 
till  odling  tjänliga  delarna  av  landet  finge  jämväl  efter  avvittringens  slutfö- 
rande nybyggen  genom  särskilda  avvittringsåtgärder  utbrytas. 

Nu  gällande  föreskrifter  angående  avvittringen  inom  lappmarken  innefattas 
i nåd.  kungörelsen  av  den  5 juni  1909.  Häri  bestämmes,  att  av  skogsanslag, 
tillkommande  hemman  och  nybyggen,  viss  bestämd  del  skall  utläggas  till 
husbehovsskog,  men  återstoden  för  varje  avvittringslag  avsättas  till  allmän- 
ning att  för  delägarnas  gemensamma  nytta  förvaltas.  Husbehovsanslaget  får 
icke  sättas  högre  än  till  550  hektar  medelgod  skogsmark  per  mantal,  ovan  od- 
lingsgränsen 800  hektar.  I övrigt  avser  kungörelsen  till  stor  del  den  ännu 
icke  slutförda  avvittringen  ovan  odlingsgränsen. 

Denna  avser  enligt  1873  års  avvittringsstadga  att  avskilja  den  mark,  där 
Dybyggesanläggningar  icke  vidare  finge  tillåtas,  från  de  delar  av  lappmar- 
ken, som  äro  tjänliga  för  odling.  År  1891  blev  gränsen  röslagd  inom  Väster- 
bottens län. 

I nåd.  brev  av  den  18  nov.  1892  bestämdes,  att  nödiga  områden  från  kro- 
nans marker  skulle  genom  avvittring  tilldelas  de  hemman  och  lägenheter  ovan 
odlingsgränsen,  som  beviljats  till  anläggning  före  den  13  dec.  1867  — då  genom 
kungl.  brev  odlingsgränsen  till  sin  princip  bestämdes  — och  som  uppfyllt  före- 
skrivna bestämmelser.  År  1902  nedlades  emellertid  på  Norrlandskommitténs 
framställning  avvittringsarbetet  och  återupptogs  först  efter  utfärdandet  av 
1909  års  stadga.  Denna  medgiver,  att  i mån  av  tillgång  inägor  och  husbehovs- 
skog må  kunna  tilldelas  även  sådana  lägenheter  ovan  odlingsgränsen,  som 
anlagts  utan  vederbörligt  tillstånd  eller  för  vilka  meddelade  föreskrifter  icke 
behörigen  blivit  fullgjorda.  Sådan  inhysningslägenhet  får  dock  icke  skatt- 
läggas eller  tilldelas  andel  i samfälld  husbehovsskog. 

De  områden,  som  vid  avvittringen  ovan  odlingsgränsen  icke  disponerats  för 
enskildas  räkning,  skola  avsättas  till  kronoparker  och  renbetesland.  Dock 
skola  lämpliga  områden  avsättas  att  upplåtas  till  nybyggeslägenheter  åt  lappar, 
vilka  helt  eller  huvudsakligen  övergivit  nomadlivet. 

Odlings-  eller  kulturgränsen  inom  Västerbottens  och  Västernorrlands  län  ut- 
går från  norr  räknat  från  en  punkt  på  gränsen  mellan  Norrbottens  och  Väster- 
bottens län,  belägen  c:a  1 mil  NV  om  Laisälvens  skärningspunkt  med  nämnda 
gräns,  går  sedan  över  Granåker  å Stor-Vindelns  södra  strand  till  södra  ändan 


Odlings- 
ränsen  och 
dess  bety- 
delse. 
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av  Giltjaur  samt  vidare  i rät  linje  till  Gardsjöbäckens  inflöde  i Stor-Uman.  Här- 
ifrån går  odlingsgränsen  över  Storholmen  i sistnämnda  sjö  för  att  strax  öster  om 
Gililoukten  svänga  av  mot  söder  och  inom  Ångermanälvens  flodområde  gå 
över  Yojmsjön  vid  Tresund  till  nordändan  av  Nästansjön,  härifrån  i en  väst- 
lig båge  till  Malgomaj  öster  om  Strömnäs  by  och  vidare  till  c:a  2 mil  öster 
om  Tåsjöns  nordspets  (jfr  karta  sid.  116). 

Enligt  1912  års  redogörelse  för  den  pågående  avvittringen  hava  inom  un- 
dersökningsområdets socknar  följande  arealer  ovan  odlingsgränsen  blivit  av- 
mätta : 

Äng  och  Sko0^  Impedi- 

Åker  odlings-  ment  och  Summa 


Socken  mark  mar  vatten 

Hektar 

Sorsele 133  7 427  48103  145  783  201446 

Stensele  och  Tärna 209  18  460  41  062  293  769  353  500 

Vilhelmina 133  15  440  43  509  286  976  346  058 

Dorotea 53  3 308  15  756  33  101  52  218 


Summa  528  44635  148430  75962?)  953222 

Proc.  0'06  4 68  15‘57  79*69  100*00 

Till  större  delen  utgöres  väl  detta  område  av  improduktiva  marker,  men 
därinom  falla  dock  avsevärda  områden  ängs-  och  odlingsmark  med  delvis 
sjökedjeregionens  fruktbaraste  jord,  såsom  vid  Malgomaj,  och  synnerligen  kalk- 
rik  och  fruktbar  jord  inom  fjällregionen,  såsom  i Tärna  socken.  Dessa  om- 
råden äro  enligt  författningarna  avstängda  från  fri  ytterligare  bebyggelse  och 
kolonisation. 

Det  saknar  då  icke  sitt  intresse  att  undersöka,  i vad  mån  nuvarande  befolk- 
ning kan  hava  sin  bärgning  av  jordbruk  och  boskapsskötsel  eller  av  renskötsel. 


Antal  invånare 

Socken.  ovan  odlings-  Antal  renar.  *) 

gränsen. 

Sorsele 1 000  20  000 

Tärna 1 537  15  000 

Stensele 800  500 

Vilhelmina 1 381  11  870 

Dorotea 800 

5 518  47  370 


För  en  lappfamiljs  bärgning  fordras  c:a  300  renar.  Lappfamiljerna  äro 
i regel  små,  inom  Arjepluog  i Norrbotten  t.  ex.  endast  3-4  personer  pr  hus- 
håll inom  socknens  43  nomadfamiljer.  Härav  framgår  omedelbart,  att  jord- 
bruk och  boskapsskötsel,  trots  lagarnas  restriktiva  bestämmelser,  ovan  odlings- 
gränsen hava  större  betydelse  än  renskötseln  så  till  vida.  att  de  giva  bärg- 
ning åt  den  långt  övervägande  delen  av  fjällbefolkningen.  Särskilt  är  detta 
förhållandet  söder  om  Sorsele. 


l)  Enligt  uppgifter  från  resp.  kommunalnämndsordförande. 
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Taln  16.  Taxeringsvärdet  år  1912  för  jordbruksfastighet  inom  undersöknings- 
områdets socknar , ordnade  efter  avvittrings-  och  flodområden. 


Ångermanland: 

Ädalssocknar 

D:o  vid  norra  stambanan  . . . 

Socknar  utmed  skogsälvarna 
(Anundsjö,  Björna  och  Tre- 
hörningsjö) 

Västerbottens  kustland: 

Degerfors  (vid  Ume  älv)  . . . 
Bjurholm  (vid  Öre  älv)  . . . . 

Västerbottens  lappmark: 

Dorotea1)  (vid  Fjällsjöälven)  . . 
Åsele  (vid  Åseleälven)  .... 
Vilhelmina1)  (vid  Åseleälven)  . 

Socknar  utmed  skogsälvarna  (Ör- 
träsk och  Fredrika) 

Socknar  vid  Ume-  och  Vindel- 
älvar : 

Lycksele 

Stensele  x) 

Sorsele x) 

Tärna  x) 

Jämtland  (Ström,  Alanäs,  Frost- 
viken)   


Taxeringsvärde  i mill.  kr. 
för  jordbruksfastighet, 


tillhörig 

staten. 

aktie- 

bolag. 

enskilda. 

3 292-3 

14  087-6 

7 948-0 

446-5 

5 298-9 

6 805-2 

1 3620 

8 928-4 

5 603-6 

1 398-0 

2 209-8 

3 722-2 

543-7 

814-2 

1 375-5 

898-8 

1 831-9 

1 551-0 

2 768-0 

3 391-5 

2 545-6 

2 339-5 

1 312-2 

2 491-4 

2191-9 

1 185-5 

1 533-3 

5 989-4 

3 043*0 

3 820-6 

1 5630 

2340 

1 184-7 

1 612-0 

240-4 

649-7 

— 

— 

338"  0 

1 034  l 

3 185-5 

2 394-9 

Procent  av  ifrågavarande 
taxeringsvärde  för  jord- 
bruksfastighet tillhörig 


staten. 

aktie- 

bolag. 

enskilda. 

13-0 

55-6 

31-4 

3-6 

42-2 

54-2 

8-6 

56-1 

35-3 

19-1 

30-1 

50-8 

19-9 

29-8 

50-3 

21-0 

42-8 

36-2 

31-8 

38-9 

29-3 

38-1 

21-4 

40-5 

44-6 

24-1 

31-3 

46-6 

23-7 

29-7 

52-4 

7-8 

39-8 

64-4 

9-6 

26-0 

— 

— 

100-0 

15-6 

48-2 

36-2 

Summa  25439  2 45  762  9 41963  7 22  5 40  4 37  l 

P Renbetesmarker  och  oavvittrade  marker  äro  ej  åsatta  taxeringsvärde. 


Den  konstruktiva  odlingsgränsen,  vilken  icke  tager  tillbörlig  hänsyn  till  de 
särskilda  områdenas  geografiska  beskaffenhet  och  odlmgsmöjligheter,  verkar 
enligt  det  anförda  som  ett  mycket  starkt  hinder  för  de  västliga  fjällområdenas 
fortsatta  bebyggande.  Järnvägar  upp  till  och  genom  sjökedjeregionen  komma 
därför  icke  att  kunna  på  önskvärt  sätt  verka  till  de  västra  fjällområdenas  kul- 
tiverande förr  än  ordlingsgränsen  reglerats  med  hänsyn  till  de  särskilda  om- 
rådenas klimat  och  fruktbarhet,  varvid  den  givetvis  får  en  mera  buktig  sträck- 
ning än  den  nuvarande.  Då  bland  nomadlapparna  nativiteten  är  mycket  svag, 
torde  ur  synpunkten  av  nomadlivets  bevarande  hinder  i längden  ej  kunna 
resas  mot  en  sådan  omreglering. 

Ovan  odlingsgränsen  har  skogen  ej  högre  värde,  varför  trävarubolagen  ej 
här  förvärvat  större  områden.  De  vidsträcktaste  vidderna  upptagas  av  lap- 
parnas renbetesland  och  fjäll. 

b— 141158 


Jordens  för- 
delning på 
olika  kate- 
gorier av 
ägare. 
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Den  rådan- 
de ägo  för- 
delningens 
betydelse  för 
landets  upp- 
odling och 
näringsliv. 


•Nedom  odlingsgränsen  äger  staten  inom  lappmarken  de  vidsträcktaste  om- 
rådena. Taxeringsvärdet  av  statsdomänerna  utgjorde  år  1912  (tab.  16)  i 
socknar  kring  Öre-,  Ume-  och  Vindelälvar  från  44  till  64  proc.  av  socknarnas 
hela  taxeringsvärde,  i lappmarkssocknarna  kring  Åseleälven  32  å 38  proc.  och  i 
Dorotea  lappmarkssocken  kring  Fjällsjöälvens  norra  källflod  21  proc.  Sta- 
tens jordintressen  äro  således  större  i de  norra  dalgångarna  än  i de  södra  och 
större  i de  västliga  socknarna  än  i de  mera  östligt  belägna.  Inom  de  områden, 
som  före  år  1860  övergåtts  av  avvittringsverket  (nedom  lappmarksgränsen), 
har  staten  numera  inlöst  ett  stort  antal  till  industrien  med  nyttjanderätt 
överlåtna  stockfångstskogar,  så  att  ansenliga  kronoparker  uppkommit  inom 
kustlandskapet.  I Ångermanälvens  ådalssocknar  steg  taxeringsvärdet  av  sta- 
tens skogsdomäner  ej  till  mer  än  13  proc.  av  hela  taxeringsvärdet  (inom  ifråga- 
varande socknar  vid  norra  stambanan  endast  3-6  proc.). 

Av  de  ifrågasatta  tvärbanorna  har  därför  tvärbanan  över  Lycksele  den 
största  betydelsen  för  statens  skogar,  därnäst  kommer  en  tvärbana  över  Åsele, 
medan  tvärbanan  Sollefteå — Hoting  vida  mindre  berör  statens  joi  dintressen. 

Bolagens  markförvärv  äro  åter  störst  inom  Ångermanland  och  de  delar  av 
lappmarken,  från  vilka  timret  utflottas  å Ångermanälven.  Taxeringsvärdet 
av  bolagens  jordbruksfastigheter  stiger  till  c:a  56  proc.  inom  ådalssocknarna 
(i  de  nedre  mera  utpräglade  jordbrukssocknarna  42  proc.),  till  c:a  40  proc. 
i lappmarkssocknarna  Åsele  och  Dorotea,  men  endast  21  proc.  i det  av- 
lägsna Vilhelmina.  I Lycksele  lappmark  ha  bolagen  förvärvat  c:a  24  proc. 
av  jorden,  mätt  efter  taxeringsvärdet,  i skogssocknarna  (Örträsk.  Fredrika 
Lycksele),  men  ej  10  proc.  i fjällsocknarna  Stensele  och  Sorsele. 

Bönderna  ha  som  naturligt  är  den  största  jordarealen  i de  tidigast  uppod- 
lade och  för  jordbruk  hittills  lämpligaste  socknarna  nedom  den  marina  grän- 
sen (kring  Sollefteå,  i Degerfors  och  Bjurholm  över  50  proc.  av  hela  taxerings- 
värdet). I Vilhelmina  och  Stensele  socknar  har  bondejorden  c:a  40  proc. 
av  hela  taxeringsvärdet.  I lappmarkens  östligare  skogssocknar  och  i de  övre 
ådalssocknarna  upptager  böndernas  jord  c:a  30  proc.  av  jordens  taxeringsvärde. 

Trävarubolagens  jordintressen  äro  således  företrädesvis  bundna  till  de  sydli- 
gare järnvägsförslagen,  främst  Sollefteå — Hoting.  Bondeintresset  är  relativt 
sett  ungefär  lika  stort  vid  samtliga  järnvägsförslagen. 

Då  bolag  numera  icke  äga  rätt  att  förvärva  hemman  och  kronoparkerna  skola 
bibehållas  oförminskade,  kan  jordens  nuvarande  fördelning  på  staten,  träva- 
rubolagen och  enskilda  anses  i det  hela  konstant  för  en  tid  framåt. 

Förut  har  uttalats,  att  den  författningsenliga  dispositionen  av  överlopps- 
markerna  ovan  odlingsgränsen  icke  är  ägnad  att  befordra  den  fria  utveck- 
lingen av  dessa  områdens  resurser.  Nedan  skall  undersökas,  i vad  mån  den 
rådande  fördelningen  av  jorden  nedom  odlingsgränsen  är  ägnad  att  befordra 
eller  hämma  näringslivets  fria  utveckling. 

Landets  två  stora  naturtillgångar  äro  odlingsmark  och  skogsmark.  Den 
lämpligaste  odlingsmarken  har  givetvis  i första  hand  tagits  i anspråk  vid 
anläggande  av  hemman.  Den  sämre  odlingsmarken  liar  blivit  kvar  och  av- 
satts till  kronoparker.  Trävarubolagen  ha  vid  sina  markförvärv  företrädesvis 
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Tab.  17.  Odlingsbar  ock  odlingsvärd  jord  med  fördelning  efter  olika  slag 

av  ägare. 

(Enligt  inhämtade  uppgifter,  se  sid.  74  ff.) 


H 

e k t a 

r. 

P r 

o c e n 

t. 

A krono- 

Å bolags-  j 

4.  bonde- 

Å  krono- 

Å bolags-  Å bonde- 

mark. 

hemman. 

hemman. 

mark. 

hemman. 

hemman 

Ångermanland: 

Tåsjö  . . . 

308 

4 731 

3 701 

4 

54 

42 

Bodum  . . . 

925 

2 080 

1701 

20 

44 

36 

Fjällsjö  . . 

75 

1913 

1910 

2 

49 

49 

Ramsele  . . 

910 

7 372 

9 907 

5 

41 

54 

Junsele  . . 

1 674 

10  232 

8 797 

8 

49 

43 

Edsele  . . . 

.....  30 

2 505 

1227 

1 

66 

33 

Ådals-Liden 

350 

7 588 

5 204 

3 

58 

39 

Resele  . . . 

— 

1260 

4 978 

— 

20 

80 

Anundsjö  . . 

4 845 

16  205 

13  295 

14 

47 

39 

Summa  9117 

53  886 

50  720 

8 

47 

45 

Västerbottens  län 

Degerfors . . 

360 

6 242 

5 

95 

Dorotea  . . 

50 

12  515 

4 

96 

Åsele  . . . 

575 

13  078 

4 

96 

Vilhelmina  . 

5 040 

60  314 

8 

92 

Fredrika  . . 

90 

2 001 

4 

96 

Örträsk  . . 

1 750 

830 

3 554 

29 

13 

58 

Lycksele  . . 

19  400 

9186 

12  944 

47 

22 

31 

Stensele  . . 

20  065 

1518 

13  003 

58 

4 

38 

Summa  47  330 

135185 

26 

74 

Jämtlands  län: 

Frostviken  . 

280 

5 590 

4 685 

3 

53 

44 

Alanäs  . . . 

- 

18  200 

6 585 

— 

73 

27 

Ström  . . . 

1 640 

16  545 

25  100 

4 

38 

58 

Summa  1 920 

40  335 

36  370 

2 

51 

47 

Summa 

summarum  58  367 

316496 

16 

84 

sökt  komma  i besittning  av  god  skogsmark.  Det  bör  därför  i stort  sett  för- 
hålla sig  så,  att  den  för  odling  tjänligaste  jorden  företrädesvis  är  i bondehand, 
om  ock  starkt  företrädd  i bolagens  hemman,  medan  statens  jord  är  mindre 
tjänlig  för  odling. 

Ett  ganska  gott  kriterium  på,  huruvida  jordfördelningen  i praktiken  följt 
denna  sannolika  och  önskvärda  utvecklingslinje,  lämna  de  inkomna  uppgif- 
terna rörande  odlingsbar  och  odlingsvärd  jord.  Jämföras  de  procenttal, 

som  ange  den  odlingsvärda  jordarealens  fördelning  på  ägare,  med  motsva- 
rande procenttal  för  taxeringsvärdets  fördelning  (tab.  16  och  tab.  17). 
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visar  det  sig,  att  om  ock  den  antagna  fördelningen  av  jorden  efter  dess  lämp- 
lighet för  olika  slag  av  produktion  är  skönjbar,  den  dock  ingalunda  finnes  fullt 
genomförd.  Emellertid  må  vid  jämförelsen  observeras,  att  taxeringsvärdet  för 
odlad  jord  med  åbyggnader  givetvis  är  mycket  högre  pr  hektar  än  för  skogs- 
mark, och  att  därför  procenttalen  för  taxeringsvärdena  ej  äro  fullt  jämförliga 
med  procenttalen  för  arealerna. 

Ä kronans  domäner  upptar  arealen  av  odlingsvärd  jord  i regel  betydligt 
mindre  procent  av  hela  den  odlingsvärda  arealen  än  procenten  för  taxerings- 
värdena utgöra  av  hela  taxeringsvärdet.  Märkliga  undantag  bilda  Stensele, 
Lycksele  och  Örträsks  socknar.  Rörande  den  odlingsvärda  jordens  fördelning 
på  bolags-  och  bondehemman  hava  fullständiga  uppgifter  ej  avgivits.  Att 
döma  av  det  betydliga  antal  socknar,  för  vilka  sådana  erhållits,  innesluta  emel- 
lertid bolagshemmanen  en  mycket  väsentlig  del  av  den  för  odling  ännu  ej  dispo- 
nerade jorden:  i Ångermanlandssocknarna  47  proc.  och  i Ume  älvdal  i medel- 
tal 14  proc. 

Man  kan  ej  undgå  att  vid  värderandet  av  de  olika  områdenas  utvecklingsmöj- 
ligheter taga  hänsyn  till  dessa  förhållanden.  Är  god  odlingsjord  i bondehand, 
kan  denna  förväntas  bliva  succesivt  uppodlad,  främst  därför,  att  de  för  närva- 
rande stora  brukningsdelarna  vid  arvskifte  eller  av  andra  orsaker  undergå 
sekundär  delning  genom  ägoklyvning  eller  ägostyckning.  Inom  Västernorr- 
lands  och  särskilt  Västerbottens  län  har  från  senare  delen  av  1800-talet  ut- 
vecklingen raskt  gått  i denna  riktning,  såsom  belyses  av  nedanstående  ur  det 
stora  kartverket  »Sveriges  jordbruk»  hämtade  uppgifter. 


Antal  brukningsdelar  och  jordtorp: 


Folkmängd  på  varje  brukningsdel: 

år  1865  

» 1900  

Hektar  på  varje  brukningsdel: 

år  1865  

» 1900  


Västernorr- 
lands  län. 

Västerbottens 

län. 

Sverge. 

. 15  212 

10  980 

449  977 

. 20  438 

17  957 

492  867 

c.  + 34 

+ 64 

+ 10 

7-8 

7-8 

8-1 

10-1 

7*7 

8-2 

147 

268 

65 

109 

164 

59 

—25-9 

— 38-8 

— 9‘2 

Brukningsdelarnas  medelstorlek  var  således  år  1900  109  har  i Västernorr- 
lands  och  164  i Västerbottens  län.  Inom  de  inre  delarna  av  nämnda  län,  som 
här  äro  under  undersökning,  är  brukningsdelarnas  medelstorlek  givetvis  vida 
större  än  för  länen  i medeltal.  Under  förutsättning  att  jordbruk  över  hu- 
vud taget  är  en  lönande  näring,  bör  därför  en  betydlig  ökning  av  den  jord- 
brukande  befolkningen  kunna  uppkomma  vid  brukningsdelarnas  styckning  i 
mindre  områden. 
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Man  kan  däremot  icke  förvänta,  att  de  jordbrukande  trävarubolagen  skola 
för  nya  jordbruk  vidtaga  avsöndringar  i största  möjliga  omfattning  och  härvid 
förminska  sina  domäner,  vilka  för  dem  hava  sin  egentliga  betydelse  såsom 
skogsproducerande,  helst  som  tillgången  på  egna  skogar  ger  ett  industriellt 
verk  utsikt  att  erhålla  även  köpvirke  till  lägre  medelkostnad,  i det  verket  vid 
höga  virkespris  avverkar  från  egen  skog,  vid  låga  virkespris  uppträder  som 
köpare. 

För  staten,  vilken  dock  är  ägare  till  relativt  mindre  områden  med  odlingsbar 
mark,  stå  på  visst  sätt  de  fiskaliska  och  privatekonomiska  intressena  gentemot 
de  nationalekonomiska.  Bibehållandet  av  kronoparkerna  vid  oförminskad  stor- 
lek är  ett  viktigt  penningintresse,  då  överskottet  år  1911  från  statens  alla  kro- 
noparker  uppgick  till  ej  mindre  än  8-7  mill.  kr.  Å andra  sidan  är  det  tydligt- 
vis  statens  skyldighet  att  så  förvalta  sina  naturtillgångar,  att  de  giva  den 
största  nationalekonomiska  valutan.  Här  må  då  ett  försök  till  undersökning 
göras  rörande  den  nationalekonomiska  avkastningen  av  ett  till  odling  särskilt 
tjänligt  i statens  liand  varande  område  om  10  hektar  vid  dess  användning  för 
skogsbörd  eller  för  jordbruk. 

Varje  hektar  antages  årligen  avkasta  1-2  kbm  virke  (Ume  distrikt  0-81, 
mellersta  Värmlands  distrikt  1-75  m3  år  1911).  Härav  antages  erhålles  0-6  m3 
bräder  med  ett  exportvärde  av  31  kr.  pr  m3  och  0-6  m3  ved  m.  m.  med  ett  värde 
i slutarbetat  skick  av  15  kr.  pr  m3.  Använd  för  skogsbörd  producerar  under 
sådan  förutsättning  marken  råvara  för  fabrikat,  vilka  färdiga  stiga  till  ett 
värde  av  276  kr.  Använd  för  skogsbörd  ger  således  marken  anledning  till  ök- 
ning av  nationalinkomsten  med  ett  belopp,  som  kan  anses  motsvara  c:a  fjär- 
dedelen av  en  industriarbetares  årsinkomst.1)  Använt  för  jordbruk,  producerar 
området  (åtminstone  nära)  tillräckligt  för  en  jordbrukarefamiljs  livsuppehälle. 

Ifrågavarande  område  kommer  enligt  denna  beräkning  — flera  av  siffrorna 
kunna  anses  böra  vara  högre  eller  lägre  beräknade,  dock  ej  så  att  beräkningens 
huvudresultat  kullkastas  — till  flerfaldigt  större  nationalekonomiskt  gagn, 
använt  för  jordbruk,  mot  om  avkastningen  tages  i form  av  skog.  Åtminstone 
är  så  fallet,  om  man  utgår  från,  att  beredande  av  livsmöjligheter  för  en  växande 
befolkning  är  ett  viktigare  nationalekonomiskt  intresse  än  beredande  av  för- 
räntningsmöjligheter  för  kapitalet  och  anskaffande  av  statsinkomster  genom 
försäljning  av  råvaror. 

Under  nu  anförda  förhållanden  synes  mig  antagligt,  att  statens  jordpolitik 
inom  egna  områden  kommer  att  så  föras,  att  för  odling  verkligt  lämpliga  om- 
råden ock  komma  att  i en  eller  annan  form  härför  upplåtas. 

Den  svåraste  olägenheten  med  den  bestående  ägofördelningen  synes  mig  så- 
lunda vara,  att  högst  avsevärda  odlingslägenheter  befinna  sig  i trävarubolagens 
ägo  och  därför  äro  till  stor  del  undandragna  från  odling  och  bebyggande.  Star- 
kast gör  sig  detta  ogynnsamma  förhållande  gällande  inom  de  områden,  som 
tillhöra  banan  Sollefteå — Hotings  trafikområde.  Det  är  ock  skarpt  framträ- 
dande i trafikområdet  för  Mellansel — Råsele,  särskilt  i dess  nedre  (östligare 

*)  Härvid  bortses  från,  att  en  mycket  väsentlig  del  av  antagna  276  kr.  utgöres  av  ränta  å 
nedlagt  kapital  och  företagarevinst  m.  m. 
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Tab.  18.  Värdet  av  aktiebolagens  jordbruksfastighet  med 

(Efter  i kammarrätten  gjorda 


1 

2 

3 

4 

5 | 

6 

7 | 

8 

9 

10  1 

Socknar 

Akt 

i e - 

Björk- 

näs 

Björk å 

Forss 

Grideå 

och 

Husum 

Granin- 

ge- 

verken 

Holm- 

sund 

Kram- 

fors 

Kungs- 
gården— 
Marie- 
berg 

Mo  och 
Domsjö 

T 

a x e r 

a t värde 

i tus 

e n t a 1 

1 

Sorsele  .... 

_ 









170-1  | 





3-3 

2 

Tärna 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

3 

Stensele  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

150-5 

— 

— 

26-2 

4 

Vilhelmina  . . 

14-0 

140-2 

— 

8-6 

15-5 

— 

263-6  | 

2-4 

23-4 

5 

Dorotea  .... 

357-1 

— 

— 

— 

324-6 

— 

585-9 

19-6 

— 

6 

Lycksele  . . . 

- 

— 

— 

— 

— 

1 125-0 

— 

1 098  0 i 

7 

Örträsk  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

3-4 

— 

— 

526-1 

8 

Fredrika  . . . 

— 

— 

— 

148-4 

— 

— 

— 

— 

161-5 

9 

Asele 

— 

19-3 

— 

513-4 

— 

— 

69-9 

— 

23-2 

10 

Degerfors  . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

979-3 

— 

— 

127-6 

11 

Bjurholm  . . . 

— 

— 

— 

61"5 

— 

0-0 

— 

_ 

421-0  j 

12 

Anundsjö  . . . 

— 

50-0 

60"0 

321-0 

— 

— 

— 

30-0 

5 261-1  ! 

13 

Tåsjö 

2-0 

— 

— 

— 

— 

— 

1 347  0 

359  1 

14 

Bodum  .... 

70-0 

66"0 

— 

— 

— 

434-2 

479-0 

_ 

15 

Fjällsjö  .... 

24-6 

13-1 

— 

— 

— 

- 

876-1 

190-4 

— 

16 

Junsele  .... 

— 

68-8 

2-4 

— 

— 

— 

633-3 

425-7 

— 

17 

Ramsele  .... 

109-0 

74-5 

— 

— 

240-4 

— 

106-9 

398-7 

1 

18 

Edsele  .... 

73-4 

46-4 

— 

— 

174-6 

— 

58-5 

16-1 

19 

Adals-Liden  . . 

38-5 

283-6 

'382-0 

— 

— 

— 

39-0 

31-5 

20 

Björna  .... 

— 

■ — 

— 

| 1150-2 

— 

— 

— 

— 

144-3 

21 

Trehörningsjö  . 

— 

— 

— 

510-4 

— 

— 

— 

— 

51-5 

22 

Resele 

— 

272-6 

77-2 

— 

— 

— 

— 

50- 0 

i — 

23 

Ed 

50-0 

924-6 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

24 

Sollefteå  . . . 

21-0 

90-5 

— 

472-1 

— 

10-0 

260 

— 

25 

Långsele  . . . 

— 

— 

— 

— 

485-6 

— 

— 

40-0 

— 

26 

Helgum  .... 

11-0 

37-0 

— 

— 

581-0 

— 

45-0 

66"5 

— 

27 

Frostviken . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

206-5 

223-2 

— 

28 

Alanäs  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

654-8 

— 

— 

29 

Ström 

75-3 

72-0 

— 

— 

297-1 

— 

164-5 

167-0 

Summa 

845-9 

2158-6 

5216 

2 713  5 

2590  9 

2 434  3 

5 495  2 

2 525-2 

7 807-2 

Anm.  Aktiebolag,  ägande  jordbruksfastigheter  inom  undersökningsområdet,  tillsammans  taxerade  till 


fördelning  på  olika  socknar  inom  undersökningsområdet. 

utdrag  ur  taxeriugslängderna.) 
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11 

12 

13  | 

14  l 

15  | 

16 

17 

18 

19 

20 

21  || 

22 

b o 

a g 

Nord- 

malings 

ångsåg 

Sals- 

åkers 

ångsåg 

Sand- 

vikens 

sågverk 

Sand- 

viks 

ångsåg 

Sandö 

sågverk 

Sprängs- 

viken 

Ström- 

näs 

Ströms 

trävaru- 

bol. 

Svanö 

Wäija 

Övriga 

Summa 

kr.  a \ 

j o r 

1 b r u 

k s f a 

s t i g h e t 



— 

— 

47-6 

— 

. — 

— 

— 

| 

19-4  i 

240-4 

1 

— 

— 

— 

' _ 

— 

— 

— 

— 

— 

2 

— 

— 

— 

44-6 

_ 

— 

— 

— 

— 

— 

12-7 

234  0 | 

3 

60-9 

_ 

116-4 

0-6 

282-4 

57-3 

22-9 

— 

58-5 

245-5 

1312-2! 

4 

40-6 

305"  5 

— 

— 

— 

4-6 

— 

— 

18-3 

175-7 

1 831-9 

5 

23-2 

— 

793-0 

— 

— 

— 

— 

■ — 

— 

3-8 

| 3 043  0 

6 

— 

— 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

14-4 

543-9 

7 

250 • l 

— 

- 

— 

— 

— 

— 1 

— 

— 

81-6 

641-6 

8 

269-1 

165-5 

194-3 

— 

33-8 

792-1 

640-8 

' — 

— 

225-8 

444-3 

3 391-5 

9 

116-1 

— 

983-5 

— 

— 

— 

— 

— 

3*8 

1 2 209-8 

L°| 

322-8 

— 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

2-9 

814-2 

11 

— 

— 

12-0 

— 

587-7 

- 

48-0 

— 

188-0 

3-5 

332-0 

6 893-3 

12 

— 

— 

26-0 

— 

16-0 

— 

66-3 

— 

63'7 

— 

14-0 

1894-1 

13 

— 

21-2 

198-6 

— 

76-5 

75-0 

— 

83-0 

47-0 

13-0 

1563-5 

14 

— 

19-3 

179-2 

- 

64-0 

117-1 

517-1 

— 

2-0 

94-1 

103-3 

2 200-3 

15 

— 

10-3 

187-9 

— 

409-8 

376-7 

2000 

— 

172-3 

25'9 

29-1 

2 542-2 

16 

— 

114-5 

282-4 

— 

44-6 

232-3 

157-8 

19-6 

176-7 

550-3 

85-0 

2 592-7 

17 

— 

38-6 

257-8 

— 

105-9 

81-4 

98-7 

— 

47-4 

381 

298-9 

1335-8 

18 

— 

74-0 

226-5 

— 

218-5 

110-1 

249-5 

128-0 

65-0 

112-8 

1959-0 

19 

— 

! — 

— 

— 

— 

— ‘ 

— 

■ 

— 

— 

106-7  | 

j 1401-2 

20 

6-0 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

66-0 

633-9 

21 

— 

_ 

— 

— 

— 

245-5 

238-5 

— 

1530 

22-0 

29-0 

1 087-8 

221 

— 

— 

— 

38-0 

81-3 

— 

— 

— 

— 

35-0 

1 128-9 

23 

— 

21-0 

•— 

— 

188-0 

— 

— 

70-6 

47-0 

60-0 

1 006-2 

24 

— 

— 

— 

— 

20-0 

— 

215-0 

— 

12-0 

- 

113-8 

886*4 

25 

— 

18-0 

87-8 

— 

36"5 

85-0 

20-5 

_ 

110-5 

20-8 

70-0 

1 189-6 

26 

— 

— 

— 

! — 

— 

- 

— 

I 304-2 

— 

— 

21-4 

755-3 

27 

— 

— 

— 

1 _ 

12-0 

— 

_ 

94-0 

— 

— 

4-5 

765-3 

28 

— 

— 

29-0 

— 

90- o 

18*0 

48-5 

j 437-5 

440 

55  \5 

166*5 

1 664-9 

29 

1048  2 

| 502- o 

2124-4 

1 869-3 

1 959  2 

s 2 461-3 

2 603  2 

| 855-3 

1 251-2 

1 1271-8 

| 2 064-6 

1 45  762-9 

mindre  belopp  än  500  000  kr.,  redovisas  ej  särskilt 
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del).  Inom  trafikområdet  för  en  järnväg  över  Lycksele  äro  åter  bolagens 
besittningar  av  odlingsvärda  jordarealer  av  vida  mindre  omfång  och  betydelse. 

Tab.  18  redovisar  taxeringsvärdet  av  de  större  trävarubolagens  fastigheter 
inom  områdets  olika  socknar. 


Förf  att-  Fjällskogarna  i Jämtlands  län  lyda  under  »skyddsskogslagen»  av  den  24 

mndedilpo-  1^03,  och  får  avverkning  utom  till  husbehov  äga  rum  först  efter  utsyning 
sitionen  av  av  skogsstatens  tjänstemän. 

Sk°domen'  Inom  lappmarken  har  enligt  »utsyningslagen»  i 1873  års  stadga  skogs- 
ägaren endast  inskränkt  dispositionsrätt  till  skogen,  i det  han  äger  till 
husbehov  hämta  nödigt  virke  och  bränsle,  under  vissa  villkor  fälla  skog  för 
uppodling,  men  försälja  endast  sådana  träd  som  av  vederbörande  skogstjänste- 
man  utsynas  och  stämplas.  Utsyningslagen  gäller  även  i Yästernorrlands  län 
och  Västerbottens  läns  nedre  delar  för  de  skattehemman,  som  uppkommit  efter 
29  juni  1866. 

Utstämpling  företages  vart  tredje  år.  Avsättningsförhållandena,  som  förr 
medgivit  lönande  avverkning  av  endast  grövre  virke,  ha  medfört,  att  man  vid 
stämplingarna  i regel  utgått  från  viss  timmerdimension.  Den  norrländska 
skogsvårdskommittén  föreslår,  att  efter  undersökning  inom  olika  hemmen  av 
det  skogliga  tillståndet  på  basis  härav  uppgjorda  avverkningsplaner  skola  upp- 
rättas till  ledning  vid  stämplingarna.  Den  nuvarande  årliga  avverkningen, 
som  enligt  kommitténs  uträkningar  i samtliga  lappmarksrevir  varierar  mellan 
0-26  och  1-3  m3  pr  hektar  med  0-7  m3  som  medeltal,  torde  därefter  komma  att 
väsentligt  stegras,  sedan  numera  de  förbättrade  avsättningsförhållandena 
mångenstädes  medgiva  lönande  avverkning  av  mindrevärdig  (skadad  och 
oväxtlig)  skog.  Kommittén  föreslår  vidare  bland  annat  vissa  föryngringsåtgär- 
der,  samt  att  i samband  härmed  skogsvårdsavgifter  även  inom  lappmarkerna 
skola  utgå  och  skogsvårdsstyrelser  införas. 

Sedan  år  1882  gäller  den  s.  k.  »dimensionslagen»  inom  Västerbottens  län  ned- 
om lappmarksgränsen,  inom  Norrbottens  län  sedan  1874.  I nuvarande  lag  av 
år  1903  stadgas,  att  tillstånd  fordras  till  avverkning  (utom  till  husbehov)  av 
barrträd,  som  avverkat  ej  håller  minst  21  cm  4-75  m från  storändan.  Om  sko- 
gens ordentliga  skötsel  och  vård  så  fordrar,  kan  avverkning  av  undermåligt 
virke  medgivas  av  revirförvaltaren.  Den  norrländska  skogsvårdskommittén  fö- 
reslår lagens  bibehållande  med  vissa  tillägg,  avseende  att  trygga  lagens  av- 
sedda verkningar  att  bereda  skydd  för  överdriven  avverkning  av  ungskog  och 
påskynda  skogens  föryngring. 

I Västernorrlands  län  är  avverkningen  fri. 


Vattenfalls-  Äganderätten  till  områdets  ofantliga  kraftkällor  är  i det  stora  hela  så  för- 
ning, J delad,  att  enskilda  äro  i besittning  av  vattenfallen  inom  områden,  som  tidigare 

blivit  skiftade,  medan  staten  helt  eller  delvis  äger  ett  antal  fall  innanför  lapp- 
marksgränsen.  De  osäkra  förhållandena  på  vattenfallslagstiftningens  område  och 
med  hänsyn  till  äganderätten  anses  .utöva,  ett  deprimerande  inflytande  på  den 
enskilda  företagsamheten  för  vattenfallens  utbyggnad  i Sverge.  Man  torde 
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kunna  utgå  från,  att  vid  den  tidpunkt,  då  tvärbanorna  äro  färdiga,  dessa  svä- 
vande frågor  skola  hava  fått  sin  lösning. 

Sedan  ett  antal  år  tillbaka  är  inmutningsrätten  till  malmfyndigheter  å kro- 1™ 
nojord  suspenderad.  Detta  förhållande  är  ägnat  att  minska  intresset  för  fyn-  malmfyn- 
digheters  uppsökande.  Emellertid  hava  företagna  utredningar  givit  vid  han-  digheter. 
den,  att  utsikterna  till  lönande  gruvdrift  inom  inlandsbaneområdet  äro  små. 

Under  sådant  förhållande,  och  då  malm  dock  icke  kan  å tvärbanorna  utföras 
från  eventuella  fyndigheter  i gränsfjällen  mot  Norge,  synes  denna  restriktiva 
lagstiftning,  vad  berörda  tvärbanor  angår,  ej  vara  av  alltför  stor  betydelse. 
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Odlings- 
jordens  om- 
fattning. 


Jordbruket  och  dess  utvecklingsmöjligheter. 

Den  officiella  statistiken  innehåller  uppgifter  sockenvis  för  areal  odlad 
jord  och  naturlig  äng.  Jordbruksstatistiken  ligger  emellertid  under  en  ge- 
nomgripande reformering,  varmed  avses  att  ernå  exaktare  uppgifter  än  dem, 
som  nu  stå  till  buds.  Dessa  äro  nämligen  i de  flesta  avseenden  mindre  pålit- 
liga, och  man  får  icke  ur  dem  draga  för  vittgående  slutsatser.  Yad  uppgif- 
terna om  den  naturliga  ängens  omfattning  angår,  torde  de  icke  böra  tillmätas 
större  betydelse.  Att  från  dem  som  utgångspunkt  söka  beräkna  den  odlings- 
värda  fastmarksarealens  omfattning  är,  vad  övre  Norrland  angår,  icke  till- 
rådligt. 

Skall  man  kunna  värdesätta  undersökningsområdets  framtid  i jordbruks- 
hänseende,  måste  man  emellertid  främst  hava  någon  vägledande  kännedom  om 
den  odlingsvärda  arealens  omfattning.  En  undersökning  har  på  gjord  anmodan 
verkställts  av  vissa  områdets  distriktslantmätare,  vilka  i flertalet  fall  ägt  för- 
trolig, på  mångårigt  arbete  i marken  grundad  kännedom  om  sina  resp.  distrikts 
odlingsmöjligheter.  Efter  kartor  och  handlingar  samt  i samråd  med  oitsbefolk- 
n ingen  hava  dessa  verkställt  en  uppskattning  av  arealen  odlingsbar  o«*li  odlings- 
värd dels  fastmark,  dels  myr  å resp.  kronojord,  bolagshemman  och  bondehemman, 
varvid  för  varje  mindre  område  uppgifterna  specificerats  och,  där  så  varit 
görligt,  jorden  graderats  efter  sitt  odlingsvärde.  Dessa  detaljerade  uppgifter 
hava  därefter  underställts  granskning  av  hushållningssällskapens  förvaltnings- 
utskott i Västerbottens  och  Västernorrlands  län,  varvid  länens  lantbruksingen- 
jörer  deltagit  i arbetet.  Ett  sammandrag  av  dessa  arealuppgifter,  ordnade 
efter  jordens  ägare,  har  meddelats  i tab.  17.  Här  lämnas  i tab.  19  ett  sammandrag 
med  odlingsjorden  fördelad  på  fastmark  och  myr,  varjämte  uppgifter  lämnas 
om  den  odlade  jordens  redovisade  omfattning. 

Sammanställningen  upptager  de  allra  flesta  av  undersökningsområdets  sock- 
nar. För  Sorsele  hava  begärda  uppgifter  ej  kunnat  lämnas. 

Socknarna  hava  grupperats  efter  de  regioner,  inom  vilka  de  huvud- 
sakligen falla.  Gruppen  A (fjällsocknar)  omfattar  socknar  med  mycket  skilj- 
aktiga odlingsmöjligheter.  Vilhelmina  socken  redovisar  större  areal  odlings- 


jord  än  någon  annan  av  undersökningsområdets  socknar.  Till  stor  del  faller 
ju  socknen  också  in  under  silurområdet. 

Av  B-gruppens  socknar  (silurområdet)  visa  Ström  och  Alanäs  i förhål- 
lande till  ytvidden  utomordentligt  stora  odlingsvärda.  arealer. 

Bland  socknar  inom  moränlidernas  område  stå  Lycksele  och  Bodum  fram- 
om de  andra.  Örträsk,  som  till  största  delen  tillhör  denna  region,  visar  än 
större  relativa  förutsättningar  för  odling. 

Socknar,  som  ligga  helt  eller  delvis  under  den  marina  gränsen,  ägna  sig 
i hög  grad  för  fortsatt  odling. 

Nedanstående  relationstal  belysa  för  de  olika  grupperna  odlingens  hittills- 
varande och  möjliga  framsteg. 


I förhållande  till 


Socknar, 

, . huvudsaki. 

helt  eller  del-  . ...,  A 

mom  sioked- 
vis  mom  . . J 

. leregionens 

fi  allregionen.  J. . ° oi 
J ° siluromräde. 

Gr.  A.  Gr.  B. 


fallande 

inom  morän-  delvis  inom 
lidernas  älvsedimen- 
region.  tens  region. 

Gr.  C.  Gr.  D. 


Hela  områ- 
det. 


hela  ägovidden  omfattade : 

den  odlade  jorden  . . . proc.  0'2 

den  odlingsvärda  fastmarken  » 23 

> » myren  . . > 3’1 

Hela  odlingsjorden  proc.  5’6 

På  varje  har  odlad  jord  kommo 

av  odlingsvärd  jord  . . har  27‘8 


1-2 

0.5 

1-4 

06 

11-1 

1-3 

4-6 

3l 

14-7 

4-7 

6-8 

4-9 

27-0 

65 

128 

8-6 

210 

12-0 

8-4 

14-2 

Inom  de  östra  socknarna,  där  odlingen  tidigt  fick  insteg,  och  där  kommunikatio- 
nerna med  yttervärlden  ej  varit  för  svåra,  har  den  odlingsvärda  jorden  i relativt 
stor  utsträckning  tagits  i bruk.  Ju  längre  man  kommer  åt  väster  och  norr, 
desto  större  områden  i förhållande  till  de  odlade  finnas  reserverade  för  fram- 
tida kultur.  I)e  för  kultur  mest  tjänliga  områdena  i älvsedimentens  region 
och  i de  västliga  silurområdena  hava  i relativt  största  utsträckning  lagts 
under  plogen. 

Den  odlingsvärda,  ej  odlade  jorden  fördelade  sig: 

Gr.  A.  Gr.  B.  Gr.  C.  Gr.  I) 

på  fastmark  med  proc 43  43  22  40 

på  myr  » > 57  57  78  60 

Inom  moränlidernas  och  myrarnas  region  har  således  en  fortsatt  odling  att 
förnämligast  bygga  på  de  stora  myrmarkerna.  Inom  de  andra  områdena  fin- 
nes relativt  mer  odlingsvärd  fastmark. 

Innan  jag  övergår  till  prövning  av  frågan,  i vilken  utsträckning  dessa  stora 
odlingsvärda  marker,  inalles  upptagande  större  areal  än  all  den  odlade  jorden 
i Småland  och  Blekinge  tillsammans,  kunna  väntas  bliva  lagda  under  odling, 
skola  i korthet  framläggas  huvuddragen  av  det  nuvarande  åkerbruket  och  bo- 
skapsskötseln inom  dessa  trakter. 


Hela 

området. 

38 

62 


Tab.  19.  Hela  ägovidden  i vissa  undersökningsområdets  socknar  med  odlings- 
jorden  fördelad  på  odlad  jord  samt  odlingsvärd  fastmark  ock  myr . 


Område  och  socken: 

Hela  ägo- 
vidden 
(utan 
vatten) 
km2 

odlad 

jord 

har 

Härav 

odlin: 

fast- 

mark 

har 

gsvärd 

myr 

har 

Summa 
odlad  och 
odlings- 
värd jord 
har 

Proc.  av 
hela  ägo- 
vidden 

% 

A.  Socknar , helt  eller  delvis  fal- 
lande inom  fjällregionen. 

Stensele  och  Tärna1) 

7 678 

844 

12  943 

23  007 

36  794 

4-8 

Vilhelmina1) 

8166 

1402 

27  044 

38  310 

66  756 

8-2 

Dorotea1) 

2 907 

1502 

6 470 

6 095 

14  067 

4-8 

Frostviken2) 

4 453 

724 

6 810 

3 745 

11279 

2*5 

Summa  för  A 

23  204 

4 472 

53  267 

71  157 

128  896 

5‘6 

B.  Socknar , huvudsakligen  tillhö- 
rande sjökedjeregioneyis  silur- 
område : 

Tåsjö 

915 

946 

2 395 

6 345 

9 686 

106 

Alanäs 

689 

801 

17  895 

6 890 

25  586 

37-1 

Ström 

1379 

1910 

12  715 

30  570 

45  195 

32-8 

Summa  för  B 

2 983 

3 657 

33  005 

43  805 

80  467 

27'0 

C.  Socknar , inom  moränlidernas 

och  myrarnas  region: 
Lycksele 

5 116 

2 295 

7 404 

34  126 

43  825 

86 

Fredrika3) 

1 162 

593 

629 

1462 

2 684 

2-3 

Asele 

3 210 

1 237 

4 415 

9 238 

14  890 

4-6 

Bodum 

660 

558 

1046 

3 660 

5 264 

8-0 

Fjällsjö 

742 

785 

844 

3 054 

4 683 

6-3 

Summa  för  C 

10  890 

5 468 

14  338 

51  540 

71  346 

6-6 

D.  Socknar , helt  eller  delvis  fal- 
lande inom  älvsedimentens 

region : 

Degerfors4) 

2 793 

4 457 

3 269 

3 333 

11059 

4 0 

Örträsk 

507 

552 

2 010 

4124 

6 686 

13-2 

Anundsjö4) 

2 606 

2 097 

7 205 

27  140 

36  442 

14-0 

Ramsele 

988 

1547 

8 808 

9 381 

19  736 

20-0 

Edsele 

465 

908 

1232 

2 530 

4 670 

io-o 

Junsele 

1 194 

1203 

8 922 

11781 

21  906 

18-3 

Adals-Liden 

494 

1 102 

7 074 

6 068 

14  244 

28-8 

Resele 

531 

1086 

5 330 

908 

7 324 

13-8 

Summa  för  D 

9 578 

12  952 

43  850 

65  265 

122  067 

12-7 

Hela  det  redovisade  området 

46  655 

26  549 

144  460 

231  767 

402  776 

8-6 

x)  Inom  de  oavvittrade  delarna  av  socknen  har  odlingsvärd  jord  angivits  efter  avvittringshand- 
lingarna,  varvid  odlingsjord  icke  alls  redovisats  för  områden,  vilkas  uppodling  ej  får  i fråga- 
komma. 

2)  Avsevärt  större  odlingsmarker  än  de  angivna  uppgives  finnas. 

3)  Kommunalnämndsordföranden  anger  odlingsjordeu  till  41  101  har. 

4)  Den  odlingsvärda  jorden  har  angivits  endast  för  den  sockendel,  som  faller  inom  järnvägens 
trafikområde,  hela  ägovidden  och  den  odlade  jorden  avse  socknen  i dess  helhet. 
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Tal).  20.  Åkerarealens  användning  inom  undersökningsområdet  i medeltal  för 

perioden  1907 — 1911. 


Hela 

åker- 

Härav  använd  för  odling  av: 

Höst- 

säd. 

Vår- 

säd. 

Balj- 

Rotfrukter 

Gräs 

och 

foder- 

växter. 

Spå- 

nads- 

väx- 

ter. 

Trä- 

de. 

Socken. 

len. 

väx- 

ter. 

Pota- 

tis. 

And- 

ra. 

H e 

k t 

a r 

Grupp  A: 

Sorsele 

680 

28 

371 

2 

116 

6 

150 

! 

7 

Tärna 

183 

— 

25 

— 

52 

4 

102 

— 

- 

Stensele  . . . . 

566 

9 

305 

1 

92 

21 

131 

— 

7 

Vilhelmina 

1303 

18 

429 

— 

131 

8 

715 

— 

2 

Dorotea 

1372 

g 

391 

2 

145 

13 

819 

— 

— 

Frostviken 

716 

— 

101 

— 

. 21 

2 

592 

— 

— 

Summa  för  A 

4 820 

57 

1622 

5 

557 

54 

1 

2 509 

— 

16 

Grupp  B: 

Tåsjö 

881 

8 

329 

3 

87 

5 

443 

1 

5 

Alanäs  och  Ström 

2 613 

36 

471 

34 

103 

40 

1894 

— 

35! 

Summa  för  B 

3 494 

44 

800 

37 

190 

45 

2 337 

1 

40 

Grupp  C: 

Lycksele 

2 221 

15 

946 

— 

140 

17 

1089 

2 

12 

Fredrika 

522 

2 

335 

2 

54 

8 

117 

1 

3 

Asele 

1093 

7 

526 

- 

89 

11 

456 

— 

4 

Bodum  och  Fjällsjö 

1295 

14 

341 

5 

80 

15 

829 

2 

9 

Summa  för  C 

5 131 

38 

2 148 

7 

363 

51 

2 491 

5 

28 

Grupp  D: 

Degerfors 

4 289 

22 

1030 

5 

320 

21 

2 864 

3 

24 

Örträsk 

540 

5 

227 

6 

30 

5 

259 

3 

5 

Bjurholm 

2118 

8 

910 

— 

68 

31 

1082 

4 

15 

Anundsjö 

1920 

22 

793 

2 

104 

3 

972 

4 

20 

I Ramsele,  Edsele 

2 407 

28 

634 

10 

94 

7 

1619 

2 

13 

i Junsele,  Adals-Liden 

2 299 

31 

664 

10 

111 

8 

1428 

2 

45 

| Resele,  Ed,  Sollefteå 

2 841 

91 

771 

21 

138 

18 

1720 

4 

78 

Helgum,  Långsele 

3 682 

113 

862 

4 

105 

14 

2 478 

3 

103 

Summa  för  D 

20  096 

320 

5 891 

58 

970 

107 

12  422 

25 

303 

Summa  för  området 

33  541 

459 

104G1 

107 

2 080 

257 

19  759 

31 

387 

78 


Nuvarande 
jordbruk  och 
boskaps- 
skötsel. 


1 tab.  20  redogöres  för  åkerarealens  användning,  varvid  för  åstadkomman- 
de av  lättare  översikt  en  del  socknar,  tillhörande  samma  jiirnvägs  trafikom- 
råde och  med  likartade  jordbruksförhållanden,  sammanslagits.  Av  tabellen 
framgår,  att  av  hela  åkerarealen  använts  för  odling  av: 


Grupp 

Grupp 

Grupp 

Grupp 

HeJa 

Sverge  (år 

A. 

B. 

C. 

D. 

området 

1911) 

Pro 

cent  av 

å k e r a r 

e a 1 e n. 

Höstsäd 

1-2 

1*8 

0-7 

1*6 

1*4 

13*4 

Vårsäd 

33-7 

22-9 

41-9 

29*4: 

31  2 

31-4 

Balj  växter 

0-1 

11 

o-i 

0*3 

0*3 

1*1 

Potatis 

11-6 

5'4 

7-1 

4*8 

6 2 

4*2 

Andra  rotfrukter  . . . 

1*1 

1-3 

1*0 

0*5 

0*8 

2*8 

Gräs  och  foderväxter  . 

52-1 

66-9 

48-6 

61*8 

58*8 

37*2 

Spånadsväxter  . . . . 

— 

— 

0-1 

0*1 

Oi 

— 

Träde  

0-2 

1-1 

0-5 

1*5 

12 

9*9 

Som  dessa  uppgifter  utvisa,  är  jordbruket  av  väsentligt  olika  karaktär 
mot  i det  sydligare  Sverge,  främst  på  så  sätt,  att  spannmålsodlingen  har  min- 
dre relativ  omfattning,  gräs-  och  foderväxt-  samt  potatisodlingen  större.  Od- 
lingen av  rovor  är  ganska  avsevärd.  En  obetydlig  del  av  jorden  ligger  i träde. 
Inom  de  olika  områdesgrupperna  märkes  en  betydande  skillnad  mellan  å ena 
sidan  fjäll-  och  moränlidernas  socknar  och  å andra  sidan  silurområdenas  och 
älvsedimentens  socknar,  i det  de  förra  hava  relativt  mera  spannmåls-  och  mindre 
foderväxtodling',  vilket  förhållande  sammanhänger  med  dels  de  dyra  landsvägs- 
frakterna,  som  framtvinga  största  möjliga  sädesproduktion  i avlägset  liggande 
socknar,  dels  den  rikligare  förekomsten  av  naturliga  slåtterängar  i fjäll-  och 
moränområdena  och  dels  slutligen  därmed,  att  råg-  och  havrefälten  i fjälltrak- 
terna oftast  skördas  gröna. 

Uppgifterna  angående  utsäde  och  skörd  i jordbruksstatistiken  äro  synner- 
ligen opålitliga,  att  från  dem  draga  några,  säkrare  slutsatser  angående  jordens 
bördighet  och  lämplighet  för  jordbruk  är  icke  möjligt. 

Efter  denna  reservation  meddelas  nedan  uppgifter,  avseende  åren  1907 — 
1911  i medeltal,  över  korntal  och  skördeutbyte  för  de  viktigaste  sädesslagen 
och  potatis  inom  olika  områden,  varvid  inom  särskilda  socknar  ur  statistiken 
erhållna  minimi-  och  maximibelopp  angivas. 


K 

o r n t a 

1 

S k i 
Höstråg 

3 r d 
Potatis 

Höstråg 

Korn 

Potatis 

Deciton 
pr  har 

Hl  pr 
har 

Grupp  A ...  . 

. . . . 3*9  ä 4*9 

3*8  ä 9-3 

4*1  ä 7*3 

— 

43  ä 127 

> B . . . . 

. . . . 4*7  ä 5*8 

4*5  ä 5.6 

4*4  ä 6*3 

6-0  ä 8*4 

70  ä 132 

> C . . . . 

2 6 ä 5*5 

5*0  ä 8*5 

4*8  ä 5*5 

76  ä 186 

> r> . . . . 

4*0  ä 8*0 

3*9  ä 9*3 

6*0  ä 138 

81  ä 204 

Hela  området  i 

medeltal  6*2 

5*7 

6 7 

8*o 

112 

Sverge  i medeltal 

....  7*9 

7*9 

6*7 

11*6 

147 

Jämför  man  medeltalen  för  hela  området  med  motsvarande  medeltal  för 
riket,  utfaller  jämförelsen  icke  till  förmån  för  jordbrukskultur  inom  områ- 
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det.  Går  man  åter  till  detaljuppgifterna  för  de  olika  områdena,  visar  det 
sig,  att  dessa  inom  samma  områdesgrupp  variera  från  skördesiffror,  som  äro 
ruinerande  låga,  till  sådana,  som  äro  mer  än  tillfredsställande.  Intrycket  av 
siffrornas  opålitlighet  förstärkes,  om  man  granskar  dem  för  särskilda  socknar. 
Det  synes  sålunda  svårfattligt,  att  Stensele  stenfylida  moränmark  skall  vid 
kornodling  giva  9-3  i korntal,  medan  Vilhelmina  bördiga  silurmark  ger  endast 
3-8.  Liknande  exempel  på  uppgifternas  osannolikhet  lmnna  mångfaldigas.  Att 
under  sådant  förhållande,  som  man  velat  göra,  tillmäta  statistiken  vittnesgill- 
het  i fråga  om  det  övre  Norrlands  lämplighet  för  jordbrukskultur  är  icke 
gärna  görligt  utan  en  ingående  analys  och  kritik  av  varje  särskild  upp- 
gift. Det  är  alldeles  icke  säkert,  att  felen  uppåt  och  nedåt  någorlunda  utjämna 
varandra. 

Såsom  visats,  användes  en  stor  del  av  den  kultiverade  jorden  för  odling  av 
gräs  och  andra  foderväxter,  även  rovor.  Kreatursstocken  är  ock  betydande 
i förhållande  såväl  till  antalet  invånare  som  till  arealen  odlad  jord.  Reduce- 
ras i enlighet  med  jordbruksstatistikens  anvisningar  samtliga  husdjur  till  krea- 
tursenheter,  och  ställas  dessa  i relation  till  areal  odlad  jord  och  invånarantal, 
erhållas  för  perioden  1907 — 1911  i följande  tabell  angivna  översiktliga  re- 
lationstal. 


Grupp  A 

» B 

» C 

> D 

Hela  området 
Hela  Sverge 


Antal  kreatursenheter 
(exkl.  renar) 

pr  invånare  pr  har 

(exkl.  lappar)  odlad  jord 

Antal  kor 
pr  invånare 
(exkl.  lappar) 

0-77 

3-5 

0-43 

0-54 

1*6 

0*28 

0-60 

2-1 

0-36 

0*59 

1*4 

0-34 

0-63 

18 

0-36 

0-64 

l-o 

0-34 

Inom  de  västliga  områdena  äro  inkomsterna  från  skogen  av  mindre  bety- 
delse, inom  de  rena  fjälltrakterna  av  ingen.  Befolkningen  är  här  hänvisad  till 
att  leva  av  jordens  alster  jämte  jakt  och  fiske  samt,  vad  lapparna  angår,  ren- 
skötsel. De  rika  fjällbetena  och  slåtterängarna  giva  foder  åt  en  ansenlig 
kreatursstock.  Denna  är  relativt  mindre  inom  skogsområdena,  men  uppnår  dock 
även  här  nära  det  för  riket  gällande  medeltalet  pr  inv.  I silursocknarna  är 
kreatursstocken  relativt  mindre. 

På  varje  mjölkko  kommo: 

Hästar  TT  ...  Får  och  Getter  och  Svin  och 
och  föl.  ngno  . lamm.  killingar.  grisar. 


Grupp  A 0-31  0-41  P50  0‘40  O09 

> B 0-38  0-28  1-42  1'09  025 

» C 0-31  023  0-82  0-29  0*17 

> D 0-29  0-24  0-95  025  024 

Hela  området  031  029  1 11  0’37  0‘19 

Sverge 0’31  0'47  0’55  0’04  O50 
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Området  liar  relativt  mycket  hästar,  mindre  behövliga  för  den  ringa  åker- 
arealen än  för  de  långa  körslorna  och  skogsarbetet.  Produktionen  av  ungnöt 
är  obetydlig,  särskilt  inom  de  båda  östligare  områdena.  Får-  och  getaveln  är 
mycket  växlande  till  sin  storlek  för  olika  socknar,  svinuppfödseln  är  mycket 
liten,  särskilt  i fjäll-  och  moränsocknarna. 

Norrland  Åsikterna  äro  delade,  om  överhuvud  jordbruk  är  ekonomiskt  lönande  inom 
bruksland  i dessa  nordliga  områden.  En  något  pessimistisk  uppfattning  hyses  som  be- 
litteraturen.  kant  av  professor  Högbom,  särskilt  beträffande  moränlidernas  region.  I ar- 
tikeln »Om  norra  Sverge  som  jordbruksland»,  Ymer  1902,  påpekar  Högbom 
till  en  början,  att  det  nordliga  klimatet  icke  lägger  alltför  svåra  hinder  i vägen 
för  jordbruket.  Finland,  som  har  ett  mera  utpräglat  kontinentalt  klimat  än 
övre  Norrland,  och  där  därför  nattfroster  härja  svårare  än  i lappmarken,  hyser 
icke  desto  mindre  en  ungefär  fyra  gånger  så  stor  jordbruksbefolkning  som 
Norrland  och  har  mer  än  sex  gånger  så  stor  åkerareal.  Tages  hänsyn  till  det 
finska  folkets  enklare  levnadsvillkor  och  andra  förhållanden,  skulle  dock  Norr- 
land, om  jordbruket  där  hade  samma  utsträckning  som  i Finland,  giva  bärg- 
ning åt  bortåt  '3  gånger  så  stor  befolkning  som  den  nuvarande.  Efter  jäm- 
förelser mellan  korntal  och  avkastning  pr  har  i Norrland  och  övriga  Sverge, 
Finland  och  Europa  samt  mellan  de  i olika  riktningar  verkande  klimatologiska 
faktorerna  i Norrland  och  det  sydligare  Sverge  kommer  Högbom  till  den  slut- 
satsen, »att  när  allt  kommer  omkring  mellersta  och  södra  Sverges  klimat  icke 
ur  jordbrukssynpunkt  har  något  särdeles  avsevärt  företräde  framför  Norrlands, 
om  man  bortser  från  de  egentliga  fjälltrakterna,  de  nordligaste  delarna  av  Norr- 
botten och  de  frostländiga  myrmarkerna». 

Därefter  erinrar  förf.  om,  att  odlingsmöjligheterna  reduceras  av  de  frost- 
ländiga markernas  stora  utbredning.  Genom  utdikningar  och  torrläggning  kan 
väl  frostländigheten  avsevärt  minskas,  men  även  efter  torrläggning  är  frost- 
faran  så  stor,  att  myrarnas  odling  är  en  vansklig  sak,  helst  som  å dylik  åker- 
mark sådden  måste  ske  tidigare  och  säden  mognar  långsamare  än  på  annan 
åkermark.  Vid  foderväxtodling  måste  dock  cirkulationsbruk  drivas  med  sädes- 
växtodling på  en  femtedel  av  den  odlade  arealen.  Av  dessa  och  andra  anled- 
ningar, bristen  på  kalk  och  de  höga  arbetsprisen  m.  m.,  håller  förf.  före,  att 
myrutdikningar  för  jordbruksändamål  i moränlidernas  region  icke  äro  eko- 
nomiskt lönande  företag. 

Sedimenten  inom  de  marina  lerornas  och  älvsedimentens  region  äga  en  ur 
odlingssynpunkt  tillfredsställande  eller  god  kemisk  sammansättning.  Under 
den  marina  gränsen  hava  torvmossarna  och  myrarna  allmänt  lera  och  närstå- 
ende moarter  till  underlag.  Det  är  företrädesvis  dessa  myrar  och  icke  de 
högre  upp  belägna,  på  moränbotten  vilande  myrarna,  som  bliva  föremål  för 
odling,  beroende  därpå,  att  dels  underlag  av  lera  är  bättre  ur  jordbrukssyn- 
punkt, dels  därpå,  att  moränbottnens  ojämna  beskaffenhet  lägger  hinder  i 
vägen  för  en  effektiv  utdikning.  Regionen  lider  brist  på  kalk  och  märgel- 
artade  jordslag,  som  erfordras  för  odlingen. 

Morän  jorden  är  av  mycket  växlande  beskaffenhet.  Där  den  är  mindre  be- 
lamrad med  sten  och  rik  på  moartad  finjord,  ger  den  vid  odling  och  stark 
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gödsling  rika  skördar.  Odlingskostnaden  är  emellertid  ansenlig,  och  behovet 
av  stark  gödsling  kräver,  att  en  i förhållande  till  kreatursstocken  liten  åker- 
areal upptages.  Myrjorden  är,  såsom  bildad  till  stor  del  av  väl  multnade 
kärrväxter,  av  en  godartad  beskaffenhet.  Då  dock  myren  i allmänhet  är  svår 
att  dränera,  vilar  på  stenbunden  moränjord  och  kräver  tillförsel  av  kalk,  varpå 
tillgång  saknas,  kan  myr  jorden  enligt  författarens  åsikt  icke  i större  utsträck- 
ning tillgodogöras  för  odling.  En  mera  ekonomisk  användning  kunde  många 
myrar  erhålla  genom  att  förvandlas  till  översilningsängar  med  kraftig  gräs- 
växt. Inom  detta  område  anses  därför  under  nuvarande  och  sannolikt  åtskil- 
liga decennier  framåt  rådande  konjunkturer  myrodling  i större  omfattning  icke 
ekonomiskt  lönande. 

Inom  Jämtlands,  Ångermanlands  och  delvis  södra  Västerbottens  fjälldalar 
är  frostländigheten  trots  fjällens  omedelbara  grannskap  ofta  mindre,  än  man 
kunde  vänta.  Bygd  och  odlad  mark  gå  upp  till  och  stundom  högre  än  500 
m över  havet.  Ovanför  denna  odlingsgräns  till  och  över  skogsgränsen  finnas 
rika  och  saftiga  fjällbeten.  Den  kalkhaltiga  moränjorden,  företrädesvis  i Mal- 
gomajs,  Tåsjöns,  Flåsjöns  och  Ströms  dalgångar,  visar  sig,  där  den  icke  är 
stenbunden,  vara  en  förmånlig  odlingsjord.  I de  längre  upp  belägna  dal- 
gångarna träffas  issjösedimenten,  som  delvis  väl  lämpa  sig  för  odling.  Myrarna 
förekomma  ofta  i jämförelsevis  starkt  sluttande  mark.  Då  de  därför  äro  lätta 
att  dränera  och  tillgång  på  kalk  och  märgel  finnes,  anges  dessa  myrar  som 
tacksammare  för  kultur  än  myrarna  inom  föregående  region. 

Slutligen  utvecklar  författaren  den  otvivelaktigt  åtminstone  hittills  fullt 
riktiga  synpunkten,  att  de  höga  arbetslönerna  i skogsbruk  och  trävaruindustri 
draga  arbetskrafterna  åt  detta  håll,  och  att  detta  för  jordbrukets  framsteg 
hinderliga  förhållande  är  en  viktigare  faktor  än  den.  i motsatt  riktning  ver- 
kande, att  industrien  ger  avsättning  åt  jordbrukets  och  boskapsskötselns  pro- 
dukter. 

Professor  Högboms  uttalanden  i denna  fråga  ha  mera  utförligt  refererats, 
därför  att  han  mig  veterligt  är  den  första,  som  framlagt  en  på  vetenskapliga 
grunder  stödd  uppfattning  om  Norrlands  framtid  som  jordbruksland.  Emel- 
lertid står  han  icke  oemotsagd.  Sålunda  har  lektorn  vid  Ultuna  lantbruks- 
institut, dr.  E.  O.  Arenander,  vilken  under  en  längre  tid  verkat  som  läns- 
agronom  i Västernorrlands  län,  publicerat  en  avhandling  om  »Jordbruks- 
möjligheterna  i »Norrland»  (1906),  i vilken  författaren  i direkt  polemik  mot 
prof.  ilögbom  kommer  till  en  helt  annan  och  mera  lovande  uppfattning  om 
utsikterna  för  jordbruk  och  boskapsskötsel  i de  stora  myrarnas  region. 

Författaren  erinrar  om  att  minst  90  proc.  av  jordbruksmarken  i Norrland 
användes  till  bete  och  foderproduktion  och  endast  c:a  10  proc.  för  sädesodling. 
Då  prof.  Ilögbom  i sin  värdesättning  huvudsakligen  utgår  från  Norrlands  be- 
tingelser för  sädesodling,  vilken  med  förbättrade  kommunikationer  kommer  att 
ytterligare  avtaga  i betydelse,  finner  förf.  det  tydligt,  att  framställningen  om 
Norrland  som  jordbruksland  skall  bliva  skev.  I Norrland  bör  huvudvikten 
läggas  på  foderodling  och  kreatursskötsel  och  en  undersökning  om  jordbruks- 
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Avgivna 
yttranden 
av  socknar- 
nas kommu- 
nalnämnds 
ordförande 
rörande 
frostländig- 
het,  myr  od- 
ling och 
jordbrukets 
nuvarande 
förmåga  att 
försörja 
brukaren. 


möjligheterna  bör  främst  gå  ut  på  undersökning  om  betingelserna  för  foder- 
produktion. 

Efter  en  företagen  sådan  undersökning,  varvid  särskilt  den  nyinförda  rov- 
odlingens  betydelse  framhäves,  kommer  förf.  till  den  slutsatsen,  att  även  i 
skogstrakterna  samt  ända  uppåt  fjällen  Norrlands  jordbruksmöjligheter  äro 
stora,  ja  vida  större  än  man  nästan  skulle  kunna  tro;  i sjumerhet  gäller  detta, 
om  man  länkar  jordbruket  i rätt,  av  naturförhållanden  och  klimat  betingad 
riktning  och  särskilt  arbetar  på  foderodlingens  utveckling  och  på  det,  som  där- 
med står  i samband. 

Utan  att  kunna  djupare  ingå  på  de  agrikulturella  spörsmål,  av  vilkas  sam- 
lade besvarande  i detalj  frågan  om  jordbrukets  framtid  beror,  och  som  äro 
föremål  för  fortgående  studium  av  norrländska  agronomer  och  vetenskapliga 
institutioner,  får  jag  i mina  kalkyler  huvudsakligast  bygga  på  svaren  på  till 
resp.  kommunalnämndsordförande  och  hushållningssällskap  framställda  frågor 
i berörda  hänseende. 

I de  frågeformulär,  som  tillställts  kommunalnämndsordförandena  i flerta- 
let av  undersökningsområdets  socknar,  finnas  ett  antal  frågor,  avseende  jord- 
brukets förutsättningar  och  framtidsutsikter.  Ett  sammandrag  av  de  ingångna 
svaren  lämnas  nedan. 

Erågan  n:r  14  anhöll  om  uppgift  å vart  och  ett  av  de  senaste  10  åren, 
då  råg  och  korn  allmänt  mognat  eller  potatisen  frusit. 

Av  de  ingångna  svaren  från  fjällsocknarna  framgår,  att  i de  rena  fjälltrakterna 
råg  och  korn  sällan  mogna  och  föga  odlas.  I Sorsele  skadade  frosten  i byarna 
ovan  odlingsgränsen  skörden  till  1/3  åren  1903 — 1904  och  till  1/8  åren  1905 — - 
1912.  I de  större  odlingstrakterna  nedom  odlingsgränsen  var  frostskadan  vida 
mindre.  I Stensele  har  säden  åren  1910 — 1912  allmänt  mognat,  övriga  år  har 
sädes-  och  potatisskörden  frostskadats  i byar  med.  mindre  gynnsamma  lägen. 
Risken  för  frostskada  minskas  i mån  som  utdikningarna  fortgå  och  upplysning 
om  rationella  metoder  vid  odlingen  sprides.  I Vilhelmina  har  frosten  blott  i 
enstaka  fall  skadat  skörden.  1905 — 1907  mognade  ej  råg  och  korn.  I Dorotea 
har  sedan  1903  nedom  odlingsgränsen  allmänt  skördats  råg,  korn  och  potatis. 
Ovan  odlingsgränsen  förstöra  tidiga  nattfroster  ofta  grödan  och  skada  potatisen. 
Frostländigheten  har  genom  utdikning  på  senare  år  avsevärt  avtagit. 

Inom  de  västerbottniska  skogssocknarna  har  under  de  senaste  10  åren  ingen 
allmän  frostskada  uppträtt.  I Lycksele  skadades  skörden  år  1907  av  regn  i övre 
öredalen,  i Örträsk  har  endast  Vargträsks  by  lidit  av  frost,  i Fredrika  mognade 
ej  råg  och  korn  åren  1903  och  1907,  i Åsele  skadades  kornet  år  1910  delvis  av 
frost,  i Degerfors  ha  två  år  varit  svaga,  vad  råg  och  korn  angår. 

I Anundsjö  socken  anges  den  övre  delen  allmänt  utsatt  för  frost,  åren  1903 — 
1904  voro  frostförande. 

Inom  de  övre  socknarna  kring  Fjällsjöälven,  Tåsjö,  Bodum  och  Fjällsjö,  mog- 
nar säden  allmänt  alla  år.  I övre  delarna  av  Tåsjö  förekommer  dock  frostskada 
liksom  i ett  fåtal  skogsbyar  i Bodum.  I Fjällsjö  skadades  år  1909  delvis  säd  och 
potatis  av  frost. 

Inom  ådalssocknarna  Ramsele,  Edsele,  Ådals-Liden,  Resele  och  Långsele  har 
ingen  frostskada  uppträtt.  I Junsele  ha  vissa  år  frostskador  å säden  förekommit. 

Frågan  n:r  12  avsåg  att  erhålla  uppgifter  å förutsättningarna  för  ett  fram- 
gångsrikt jordbruk,  särskilt  med  hänsyn  till  odlingsmarkens  omfattning.  Denna 
fråga  har  genom  lantmätarnas  utredning  närmare  besvarats. 
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I frågan  n:r  13  begärdes  uppgift  å den  areal  myr,  som  sedan  år  1903  efter 
torrläggning  lagts  under  odling,  samt  utfallet  av  odlingen.  Svaren  anföras 
nedan  i sammanträngd  form: 

Tärna:  Stora  arealer  torrlagda,  20  har  odlade,  gynnsamt  resultat. 

Sorsele:  4 har  ovan,  36  har  nedom  odlingsgränsen  odlade. 

Stensele:  Arealen  okänd,  utmärkt  resultat. 

Vilhelmina:  Arealen  okänd,  men  ganska  stor,  mycket  god  avkastning. 

Dorotea:  Areal  ej  angiven.  Resultat  i regel  synnerligen  gott. 

Lycksele:  290  har.  Nyodling  har  först  senaste  åren  påbörjats. 

örträsk:  70  har. 

Fredrika:  63  har.  Synnerligen  givande. 

Åsele:  150  å 200  har.  Skördarna  ha  utfallit  väl,  i många  fall  över  förväntan. 

Bjurholm:  Hundratals  har.  Resultatet  mycket  bra. 

Anundsjö:  450  har.  Resultatet  ovanligt  gott. 

Tåsjö:  Areal  ej  angiven.  Rå  goda  myrmarker  över  medelmåttan. 

Bodum : I de  få  fall,  då  myrar  torrlagts  och  odlats,  har  resultatet  utfallit  till 
stor  belåtenhet. 

Fjällsjö:  87  har. 

Ramsele:  C:a  50  har.  Mycket  gott  resultat. 

Ådals-Liden : Knappast  några  myrar  odlade. 

Junsele:  Areal  ej  angiven.  Resultatet  i allmänhet  bra'. 

Resele:  Fastmarken  är  ännu  ej  odlad,  obetydligt  med  myrodling. 

Långsele : Obetydligt. 

I frågorna  15  och  16  frågas:  Anses  en  jordbrukare  med  medelstor  familj 
och  endast  husbehovsskog  kunna  hava  sin  bärgning  av  jordbruk  och  boskaps- 
skötsel? Under  vilka  förutsättningar?  Areal  åker?  Antal  kreatur?  Om  så 
icke  är  förhållandet,  vilket  tillskott  av  kontanta  arbetsförtjänster  anses  er- 
forderligt? Svaren  lyda : 

Tärna:  Ja,  under  förutsättning  av  10  har  odlad  jord,  10  eller  12  mjölkkor. 

Sorsele:  Näppeligen,  dock  helst  med  6 å 10  har  odlad  mark,  1 häst  samt  5 å 6 
kor.  Med  möjlighet  att  anskaffa  kalk  samt  att  få  avsättning  för  ladugårdsprodukter 
emotses  ett  långt  gynnsammare  förhållande  än  nu,  då  ett  par  hundra  kronor  behövs 
i arbetsförtjänster  såsom  tillskott. 

Stensele:  Ja,  under  förutsättning  av  god  belägenhet  i närheten  av  allmän  väg, 
areal  minst  6 har  välskött  odlad  mark,  6 å 8 kor,  häst,  grisar  och  småkreatur  samt 
ingen  skuldsättning  vid  tillträdet.  I regel  fordras,  medan  kommunikationerna 
äro  outvecklade,  tillskott  av  arbetsförtjänster,  dock  ej  större  än  vad  jordbrukaren 
kan  intjäna  under  vintern,  då  skötseln  av  hans  jordbruk  ger  honom  tid  därtill. 

Vilhelmina:  Ja,  en  energisk  jordbrukare  torde  kunna  reda  sig  här  lika  bra  som 
i sydligare  delar  av  vårt  land.  Förutsättning  10  kor  jämte  dragare. 

Dorotea:  Knappast  fullständigt  på  alla  ställen  inom  socknen.  Bruket  bör  i re- 
gel ej  vara  större  än  att  det  kan  skötas  med  eget  folk.  Nödig  tillgång  till  arbets- 
förtjänst finnes  i regel. 

Lycksele:  För  närvarande,  då  myrodlingen  ännu  ej  blivit  allmän,  torde  för 
skatter  m.  m.  extra  förtjänster  tarvas. 

Örträsk:  Under  nuvarande  förhållanden  ej.  Vid  bättre  kommunikationer  möj- 
ligen. 

Fredrika:  För  närvarande  är  jordbrukaren,  som  ej  har  skog,  hänvisad  till  ar- 
betsförtjänster. 

Degerfors:  Med  en  areal  av  10  å 15  har  och  6 å 8 kor  behöver  en  jordbrukare 
inga  s.  k.  förtjänster.  För  andra  torde  dessa  i regel  utgöra  400  kr.  pr  familj. 
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Bjurliolm:  Icke  nu,  men  om  en  järnväg  genomskar  trakten  och  jordbrukaren 
har  minst  10  har  odlingsbar  mark  = 6 kor  och  1 häst.  Mindre  jordbruk  förut- 
sätta en  inkomst  av  2 å 300  kr. 

Åsele:  Exempel  finnas  på  att  jorden,  väl  skött,  föder  familjen.  Lämpligast  an- 
ses jordbruk  med  c:a  8 kor,  1 häst  och  8 å 12  har  odlad  jord.  För  närvarande 
anse  sig  jordbrukare  behöva  ett  4 å 500  kr:s  tillskott  från  andra  näringskällor. 
Som  regel  gäller  dock,  att  jorden  hittills  ej  skötts  som  den  borde  skötas.  Okunnig- 
heten och  oföretagsamheten  är  tyvärr  ännu  stor. 

Anundsjö:  Biförtjänster  nästan  nödvändiga  med  omkring  500  kr. 

Tåsjö:  Andra  inkomster  till  ett  belopp  av  4 å 600  kr.  fordras. 

Bodum:  Knappast  möjligt  under  nuvarande  svåra  transportförhållanden. 

Fjällsjö:  Förutsättningar:  jordbruket  skötes  av  ägaren  och  hans  familj,  areal 
4 å 5 har  med  nödig  ängsmark,  kreatur  6 å 8 kor,  1 häst,  10  höns  och  3 svin  samt 
biförtjänster  c:a  150  kr. 

Barnsele:  Ej  med  nuvarande  levnadsförhållanden.  Andra  förtjänster  omkring 
500  kr. 

Ädals-Liden:  Andra  förtjänster  med  i medeltal  500  kr.  behövas. 

Junsele:  Ej  gärna  med  nuvarande  kommunikationer  och  avsättningsmöjligheter. 

Besele:  Minst  1 000  å 1 500  kr.  av  skogsprodukter  eller  arbetsförtjänster  fordras 
för  underhåll  av  gård  och  inventarier. 

Långsele:  Ja,  under  förutsättning  av  rationell  skötsel  och  10  har  åker  med  10 
kor. 


Yttranden 
av  hushåll- 
ningssäll- 
skapens 
förvalt- 
ningsutskott 
i Väster- 
bottens och 
Västernorr- 
lands  län. 


Hushållningssällskaimns  förvaltningsutskott  hava  benäget  avgivit  längre 
yttranden  över  de  föreliggande  tvärbaneförslagens  företräden  ur  jordbrukssyn- 
punkt.  I min  framställda  begäran  om  sådana  utlåtanden  voro  några  frågor 
formulerade.  Den  första  rörde  jordbrukets  förmåga  att  giva  brukaren  bärg- 
ning och  de  särskilda  jordbrukens  erforderliga  omfattning.  Med  översändande 
av  dels  lantmätarnas  detaljuppgifter  rörande  odlingsvärd  mark,  dels  ett  pre- 
liminärt sammandrag  härav,  utvisande  den  odlingsvärda  jordarealens  omfatt- 
ning och  läge  i förhållande  till  ifrågasatta  tvärbanor  och  dels  slutligen  ett 
sammandrag  över  givna  och  efter  år  1908  begärda  anslag  ur  den  norrländska 
utdikningsfonden  (jfr  tab.  29),  anhölls  om  en  kritisk  granskning  av  de  fram- 
lagda arealuppgifterna  över  odlingsmarkens  omfattning.  Slutligen  begärdes 
ett  uttalande  över  de  särskilda  föreslagna  järnvägssträckningarnas  relativa  före- 
träden ur  jordbrukssynpunkt. 

Ehuru  svaren  jämväl  beröra  ämnen,  som  först  i näst  följande  kapitel  bliva 
föremål  för  prövning,  synes  lämpligt  att  med  hänsyn  till  yttrandenas  stora 
betydelse  ej  stycka  dem,  varför  de  nedan  anföras  in  extenso. 

Förvaltningsutskottet  i Västerbottens  län  uppdrog  åt  en  kommitté,  bestående 
av  länsnotarien  J.  Falk,  lantbruksingenjören  H.  Wikström,  riksdagsmannen 
J.  Behn,  lantbruksdirektören  E.  Westerlund  och  kronolänsmannen  O.  Burman 
att  utreda  ärendet.  Herrar  Wikström  och  Westerlund  hava  beträffande  lämp- 
ligaste sträckningen  för  en  bana  mellan  Lycksele  och  norra  stambanan  i av- 
given reservation  givit  uttryck  för  en  från  kommittémajoriteten  skiljaktig 
mening.  Förvaltningsutskottets  nedan  anförda  yttrande  står  enligt  uppgift  i 
huvudsaklig  överensstämmelse  med  kommitterades  hemställan. 
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Till  Förste  ATctuarien  i Kungl.  Järnvägsstyrelsen  Sven  Norrman, 

Stockholm. 

Sedan  Västerbottens  läns  hushållningssällskaps  förvaltningsutskott  i anledning 
av  Eder  skrivelse  av  den  30  sistlidne  maj  med  hemställan  om  förvaltningsutskottets 
yttrande  angående  utvecklingsmöjligheterna  för  jordbruk  och  boskapsskötsel  och 
därmed  sammanhängande  frågor  inom  de  områden,  som  komma  att  beröras  av 
ifrågasatta  tvärbanor  mellan  inlandsbanan  och  norra  stambanan,  uppdragit  åt  en 
kommitté  att  utreda  ärendet,  får  förvaltningsutskottet  i huvudsaklig  överensstäm- 
melse med  kommitterades  hemställan  äran  anföra  följande: 

Den  första  av  de  av  Eder  uppställda  frågorna:  »Kan  en  jordbrukare  erhålla 
sin  nödtorftiga  bärgning  på  jordbruk  och  boskapsskötsel,  sedan  en  järnväg  med- 
giver tillförsel  av  kalk  och  andra  gödningsämnen  samt  lättare  utförsel  av  pro- 
dukterna ?»  får  utskottet,  med  stöd  av  uttalanden  från  länets  jordbrukskonsulen- 
ter och  på  grund  av  eljes  vunnen  erfarenhet  besvara  med  ett  nästan  obetingat  ja. 

Erfarenheten  har  visat,  att  de  klimatologiska  förhållandena  inom  länet  ej 
lägga  hinder  i vägen  för  ett  lönande  jordbruk.  Visserligen  kan  brödsäd  ej  med 
fördel  odlas  annat  än  till  husbehov  och  knappast  tillräckligt  härför,  men  den  om- 
ständigheten, att  inom  länet  finnas  några  av  landets  allra  bästa  mejeridistrikt, 
torde  visa,  att  ett  huvudsakligen  på  ladugårdsskötsei  och  foderväxtodling  base- 
rat jordbruk  även  häruppe  är  lönande.  I mejeridistrikten,  som  delvis  äro  skog- 
fattiga, och  där  befolkningen  sålunda  ofta  är  nästan  uteslutande  hänvisad  till  jord- 
bruket för  sin  utkomst,  torde  ock  vara  regel,  att  detta  ej  endast  giver  sina  utöva- 
re, såsom  i den  av  Eder  formulerade  frågan  angives,  nödtorftig  bärgning  utan 
även  relativt  välstånd,  naturligtvis  under  förutsättning,  att  det  drives  rationellt. 
Ett  dylikt  gynnsamt  förhållande  möjliggöres  genom  de  relativt  goda  kommuni- 
kationerna, tack  vare  vilka  utsäde,  jordbruksredskap,  kalk  och  konstgödsel  m.  m. 
kan  erhållas  för  jämförelsevis  rimligt  pris  och  produkterna  kunna  finna  avsätt- 
ning utan  att  betungas  av  allt  för  höga  frakter.  Vad  lappmarken  beträffar  bör 
först  och  främst  erinras,  att  jordbruket  där  redan  nu  är  huvudnäring,  varav  be- 
folkningens flertal  har  sin  egentliga  utkomst.  De  trakter,  som  komma  ifråga  att 
beröras  av  inlandsbanan  och  eventuella  tvärbanor,  skilja  sig  icke  beträffande 
jordmån  och  klimat  väsentligt  från  kustlandet.  Kornet  mognar  på  de  flesta 
ställen,  och  för  foderväxtodlingen  äro  förhållandena  lika  gynnsamma  som  i kust- 
landet. Ehuru  redan  nu  t.  ex.  så  högt  uppe  som  i Stensele  socken  finnas  hela 
byar,  där  jordbruket  nått  en  sådan  utveckling,  att  bonden  kan  hämta  sin  bärg- 
ning uteslutande  därifrån,  är  jordbrukaren  dock  inom  lappmarken  i regel  hän- 
visad att  för  sin  fulla  utkomst  skaffa  sig  biförtjänster  antingen  från  egen  skog*, 
där  sådan  finnes,  eller  genom  arbetsförtjänster. 

Den  befintliga  olikheten  mellan  kustlandet  och  lappmarken  betingas,  såsom  re- 
dan betonats,  ej  av  någon  betydande  olikhet  i klimat  och  andra  naturliga  förut- 
sättningar för  jordbruket,  utan  framförallt  av  den  olika  utvecklingen . av  sam- 
färdsmedel.  Medan  en  jordbrukare  i kustlandet  eller  åtminstone  i dess  mejeri- 
distrikt, som  för  relativt  billigt  pris  kan  erhålla  alla  förnödenheter  för  jordbru- 
kets behov,  kan  försälja  huvudprodukten  mjölken  för  högt  pris  till  mejeriet,  är 
jordbrukaren  i lappmarken,  som  får  betala  högre  pris  för  sina  förnödenheter  hän- 
visad till  hemförädling  av  mjölken,  varefter  han  under  mycket  besvär  och  tids- 
utdräkt  får  frakta  produkterna  långa  sträckor  till  avsättningsorten.  Uppenbart 
är,  att  ett’ jordbruk  under  sådana  förhållanden  ej  kan  helt  föda  sin  man,  utan 
att  han  blir  tvingad  att  söka  biförtjänster.  Detta  medför  å andra  sidan,  att 
hans  arbetskraft  dragés  allt  för  mycket  från  jordbruket,  vilket  sålunda  ej  kan 
erhålla  förstklassig  skötsel  och  av  denna  anledning  ytterligare  blir  lidande.  Skulle 
åter  framdragandet  av  järnväg  och  tillgodoseende  av  vägbehovet  sätta  lappmar- 
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ken  i samma  läge  beträffande  transportmöjligheter  som  kustlandet,  finnes  ingen 
anledning,  varför  ej  jordbruket  därstädes  skulle  kunna  giva  sin  utövare  nöd- 
torftig bärgning.  Givet  är  dock,  att  detta  ej  kan  ske  omedelbart,  utan  att  det 
tager  tid,  innan  den  för  jordbrukets  rationella  utveckling  nödvändiga  koopera- 
tionen där  kan  vinna  insteg  och  därmed  tillfredsställande  priser  å jordbrukspro- 
dukter kunna  erhållas. 

Såsom  sammanfattning  av  vad  sålunda  anförts  angående  punkt  I får  utskottet 
därför  framhålla,  att  det,  i mån  som  kommunikationerna  bliva  bättre,  även  inom 
länets  lappmark  blir  möjligt  för  befolkningen  att  genom  väl  baserade  och  om- 
sorgsfullt skötta  jordbruk  finna  bärgning  även  utan  biförtjänster. 

Vidkommande  den  av  Eder  uppställda  frågan  n:o  2 angående  arealen  odlad 
jord  och  storleken  av  den  ladugårdsuppsättning,  som  erfordras  för  ett  lönande 
jordbruk,  synes  ganska  stor  enighet  råda  hos  de  olika  personer,  som  haft  att  yttra 
sig.  Man  synes  vara  ense  därom,  att  ett  jordbruk  om  10  till  15  hektar  samt  med 
en  kreatursuppsättning  av  8 å 10  kor  är  det,  som  bäst  lämpar  sig  för  våra  trakter 
och  utskottet  har  ingen  anledning  att  jäva  de  sålunda  gjorda  uttalandena.  Erfa- 
renheten har  nämligen  visat,  att  det  största  jordbruk,  som  kan  med  bekvämlig- 
het skötas  utan  tillskott  av  främmande  arbetskraft,  också  är  det,  som  bäst  lönar 
sig.  Arbetslönerna  äro  så  höga,  att  det  som  regel  ej  bär  sig  att  i jordbruket  an- 
lita lejda  armar,  och  jordbrukaren  är  sålunda  nästan  undantagslöst  hänvisad  att 
driva  sitt  jordbruk  med  hjälp  endast  av  egna  familjemedlemmar.  Med  hänsyn 
till  den  större  avkastningsförmågan  av  en  större  areal  är  självklart,  att  med  den 
ovan  givna  begränsningen  ifråga  om  arbetskrafter  arealen  bör  vara  sa  stor  som 
möjligt.  Även  under  gynnsamma  förhållanden  bör  därför  ett  jordbruk,  som  skall 
kunna  helt  lämna  bärgning  åt  en  medelstor  familj  uppe  i nu  ifrågavarande 
trakter  ej  omfatta  mindre  areal  än  10  hektar  samt,  där  förhållandena  äro  mindre 
gynnsamma,  12  å 15  hektar  odlad  jord,  vari  godartad,  givande  äng  må  inräknas. 

Den  kreatursuppsättning,  som  motsvaras  av  den  sålunda  såsom  lämpligast  an- 
givna arealen,  utgöres  av  8 å 10  mjölkkor  förutom  ungdjur,  dragare  och  små- 
kreatur.  Ett  större  antal  djur  kan  i regel  ej  utan  inköp  av  stråfoder  födas  på 
den  angivna  arealen  odlad  mark  och  ej  heller  bekvämt  skötas  utan  främmande 
arbetskraft.  — Den  under  3 :o  uppställda  frågan  angående  de  biförtjänster,  som 
kunna  vara  erforderliga  jämte  jordbruket,  borde  icke  tarva  något  särskilt  besva- 
rande, då  utskottet  i princip  fastslagit,  att  ett  väl  skött  jordbruk,  under  förut- 
sättning av  förbättrade  kommunikationer,  kan  föda  sin  man  även  utan  biför- 
tjänster. Ovan  har  emellertid  framhållits,  att  det  torde  komma  att  draga  avse- 
värd tid,  innan  förbättrade  kommunikationer  hinna  bliva  genomförda  och  även 
innan  dessa  hinna  göra  sina  verkningar  kännbara,  varjämte  naturligtvis  även  fin- 
nas vissa  trakter  i lappmarken,  där  jordbruket  aldrig  kan  nå  en  sådan  utveck- 
ling, att  det  gör  sin  utövare  oberoende  av  biförtjänster.  Det  torde  därför  vara 
allt  skäl  att  för  sådana  fall  söka  klargöra,  i vilken  omfattning  biförtjänster  kunna 
vara  erforderliga.  Till  utgångspunkt  därvid  tagas  förhållandena  i det  jordbruk, 
som  beräknas  giva  innehavaren  nödtorftig  bärgning  — omfattande  tillräcklig  are- 
al och  födande  exempelvis  8 mjölkkor.  Med  höga  mjölkpriser,  erhållna  genom 
försäljning  till  mejeri,  beräknas  varje  av  dessa  kor  giva  en  årlig  inkomst  utöver 
husbeliovsmjölken  av  något  över  100  kronor,  och  ägaren  har  sålunda  av  ladugår- 
den en  inkomst  av  något  mera  än  800  kronor. 

Ett  med  samma  areal  och  kreatursantal  utrustat,  men  mindre  väl  beläget  jord- 
bruk, som  är  hänvisat  till  hemförädling  av  mjölken,  kan  icke  beräkna  mer  än 
ungefär  hälften  så  stor  avkastning  av  varje  ko  som  vid  nyss  angivna  exempel,  och 
då  olikheten  i övriga  poster  ej  torde  bliva  avsevärd  uppstår  sålunda  en  brist  i 
budgeten  på  cirka  400  kronor.  Detta  belopp  måste  anskaffas  på  annat  sätt,  och 
den  nämnda  summan  är  också  ungefär  vad  som  i de  från  socknarna  lämnade  upp- 
gifterna angivits  såsom  erforderliga  tillskott  till  jordbruksinkomsterna. 
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Utskottet  anser  sig  emellertid  böra  framhålla,  att  även  i trakter,  där  biför- 
tjänster av  nu  angiven  omfattning  äro  nödvändiga,  jordbruket  likväl  måste  an- 
ses såsom  huvudnäringen,  av  vilken  folket  huvudsakligen  lever.  Huru  domine- 
rande jordbruket  är,  märkes  ock  därav,  att  även  med  ännu  rådande  bristfälliga 
kommunikationer  inga  klagomål  avhöras  från  lappmarken  under  för  jordbruket 
goda  år. 

Något  som  bör  tala  för  att  lappmarken  har  framtid  såsom  jordbruksland  är 
jämväl  det  ständigt  stegrade  intresse  för  jordbruket,  som  röjes  därstädes  redan 
under  nuvarande  ogynnsamma  förhållanden.  Jordbrukstekniken  gör  stadiga 
framsteg,  jordbrukskonsulenters  och  vandringsrättares  verksamhet  mötes  med  för- 
ståelse, och  nya  marker  läggas  oavbrutet  under  plogen. 

Ni  har  i sådant  avseende  hänvisat  på  de  omfattande  myrutdikningarna  inom 
detta  län  och  sammanställt  uppgifter  angående  dessa.  Att  myrutdikningarna 
spela  en  högst  betydande  roll  för  detta  län,  ja  mera  törhända  än  för  de  övriga 
norrländska  länen,  framgår  ock  av  de  officiella  siffrorna  angående  de  arealer,  till 
vilka  under  årens  lopp  anslag  givits.  Kungl.  Väg-  och  Yattenbyggnadsstyrelsens 
årsberättelser  utvisa,  hurusom  till  myrutdikningar  från  och  med  år  1841,  då  an- 
slag för  ifrågavarande  ändamål  först  beviljades,  till  och  med  år  1910  beviljats 
anslag  till  belopp  av  kr.  3 870  099:88,  en  summa  nästan  lika  stor  som  för  övriga 
norrländska  län  sammanlagt  samt  avsedd  för  torrläggning  av  en  areal  om 
103  994-  33  hektar. 

Kungl.  Lantbruksstyrelsens  berättelse  för  år  1911  utvisar  även,  att  inom  länet 
behovet  av  myrutdikningar  är  så  allmänt,  att  av  norrländska  avdikningsanslaget 
å 700  000  kr.  för  nämnda  år  mer  än  hälften  eller  372  040  kr.  tagits  i anspråk  för 
Västerbottens  län.  Här  i länet  har  anslaget  kommit  120  företag  till  godo  mot 
sammanlagt  63  i Västernorrlands,  Jämtlands  och  Norrbottens  län,  och  den  inom 
Västerbottens  län  torrlagda  arealen  är  beräknad  till  6 381-24  hektar  mot  5 900-04 
hektar  för  samtliga  övriga  län.  Myrutdikningarna  hava  ej  allenast  betydelse  ge- 
nom att  förut  värdelös  mark  vinnes  för  odlingen,  utan  även  och  måhända  i främ- 
sta rummet  för  frostländighetens  minskande,  varigenom  jordbruksförhållandena 
även  i trakter,  som  gränsa  till  utdikade  områden,  göras  allt  drägligare. 

Till  ytterligare  komplettering  av  materialet  för  bedömande  av  utvecklingen  av 
jordbruket  inom  de  av  järnvägsf rågan  berörda  socknarna  i länet  torde  tjäna  föl- 
jande uppgift  angående  antalet  och  beloppet  av  inom  undersökningsområdet  be- 
viljade nyodlingslån. 

Intill  utgången  av  år  1912  hava  beviljats  nyodlingslån  till  följande  antal  och 
belopp : 
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Summa  486 

st. 

kr. 

182  590- 00 

Även  egnahemsrörelsen  vinner  stora  arealer  för  kultur,  varjämte  givetvis  i 
många  fall  nyodlingar  företagas,  utan  att  det  kommer  till  synes  i några  tillgäng- 
liga siffror,  då  vederbörande  utföra  dem  med  egna  medel  och  arbetskrafter. 

Nästa  led  i utredningen  skulle  vara  att  inkomma  med  uppgifter  på  arealen  od- 
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lingsbar  och  odlingsvärd  mark  inom  undersökningsområdet  samt  att  företaga  en 
kritisk  granskning  av  lantmätarnas  härom  lämnade  uppgifter.  Ett  noggrannt 
utförande  av  denna  uppgift  skulle  emellertid  med  nödvändighet  förutsätta  resor 
inom  undersökningsområdet  och  mätningar  på  marken,  åtgärder  som  naturligtvis 
falla  vida  utom  ramen  av  föreliggande  utredning.  Enligt  vad  utskottet  försport, 
skulle  inom  Västernorrlands  län  en  liknande  undersökning  hava  gjorts  med  stöd 
av  generalstabens  kartor  över  de  därigenom  undersökta  områdena,  och  med  led- 
ning av  dessa  hava  lantmätarnas  siffror  korrigerats.  En  dylik  metod  synes  dock 
i det  närmaste  värdelös,  då  redan  den  omständigheten,  att  ifrågavarande  kartor 
utförts  i jämförelsevis  liten  skala  och  utan  att  arbetet  speciellt  inriktats  på  att 
urskilja  odlingsmarker,  böra  göra  dem  mindre  tillförlitliga  än  lantmätarnes  på 
skifteskartor  och  personlig  kännedom  om  förhållandena  grundade  uppgifter. 

Med  stöd  av  infordrade  uppgifter  och  eljest  kända  förhållanden  anser  sig  emel- 
lertid förvaltningsutskottet  kunna  uttala,  att  de  av  lantmätarne  lämnade  uppgif- 
terna i medeltal  snarare  äro  för  låga  än  för  höga.  För  Fredrika  sockens  del  torde 
böra  anmärkas,  att  en  därstädes  tillsatt  »järnvägskommitté»  beräknat  den  före- 
fintliga odlingsmarken  till  cirka  40  000  hektar,  därvid  den  stora  olikheten  mot 
av  lantmätaren  uppgiven  areal  skulle  bero  främst  därpå,  att  vissa  myrmarker, 
som  hittills  ansetts  värdelösa,  skulle  visat  sig  hava  betingelse  för  odling.  Utskot- 
tet har  dock  ej  varit  i tillfälle  att  kontrollera  de  sålunda  från  Fredrika  lämnade 
uppgifternas  riktighet,  men  i varje  fall  torde  även  för  Fredrika  socken  gälla 
ovanstående  generella  uttalande,  att  lantmätarnas  uppgifter  kunna  anses  lågt  till- 
tagna. För  Degerfors  sockens  vidkommande  har  ock  samma  anmärkning  gjorts 
av  vederbörande  jordbrukskonsulent,  som  vill  avsevärt  höja  siffrorna  för  nämnda 
socken,  liksom  även  från  Stensele  föreligga  uppgifter,  vilka  peka  i samma  riktning. 

En  värdesättning  av  den  odlingsbara  jordens  godhet  torde  vara  ännu  svårare 
att  åstadkomma  än  en  uppskattning  av  arealerna,  därest  man  inom  de  ifrågava- 
rande vidsträckta  områdena  vill  hava  någorlunda  exakta  resultat.  Då  sådana  lik- 
väl icke  synas  vara  nödvändiga  för  den  nu  föreliggande  utredningen  och  utskot- 
tet i varje  fall  icke  ansett  sig  befogat  att  kosta  på  för  ändamålet  nödiga  special- 
undersökningar, för  vilka  icke  heller  tiden  varit  tillräcklig,  har  utredningen  in- 
skränkts till  vad  som  kunnat  inhämtas  av  om  ortens  förhållanden  kunniga  per- 
soner och  vad  som  eljest  kunnat  vara  för  utskottet  känt,  däri  särskilt  lantbruks- 
ingenjören  Wikströms  vidsträckta  erfarenhet  varit  till  gagn.  Utmärkt  god  jord 
träffas  inom  hela  öre  älvs  ådal  och  gäller  detta  såväl  fastmark  som  myrmark,  var- 
för en  järnväg  upp  genom  Bjurholm,  örträsk  och  Lycksele  socknar  efter  denna 
ådal  skulle  träffa  på  bättre  odlingsmarker  än  eljest  inom  undersökningsområdet. 
Inom  Fredrika  socken  träffas  mark  av  nära  nog  liknande  kvalitet  inom  Lögde 
älvs  dalgång  samt  i trakten  kring  Lögdesjön,  i Åsele  socken  inom  byarna  Älgsjö, 
Gavsele,  Holinträsk  och  Avasjö.  Vilhelmina  socken  har  synnerligen  gott  jord- 
bruksland, vilket  även  förskaffat  denna  socken  binamnet  »Lapplands  Skåne».  Dess 
bästa  jordbrukstrakter.  som  delvis  falla  inom  trafikområdet  för  den  redan  beslu- 
tade delen  av  inlandsbanan,  är  till  finnandes  inom  byarna  Bäsksele,  Bäsksjö, 
Järfsjö,  Latikberg  och  Hacksjö,  samt  framförallt  i trakterna  söder  om  Malgo- 
majsjön  ävensom  i området  omkring  Vojmsjöns  östra  ända  me(f  byarna  Nästan- 
sjö och  Tresund. 

Inom  Stensele  socken  är  utmärkt  jord  till  finnandes  i så  gott  som  hela  trakten 
mellan  Vojmsjöns  vattenområde  och  Storuman,  där  byarna  Skarvsjö.  Långvattnet 
och  Gaskelougt  främst  må  nämnas.  Även  norr  om  Ume  älv  finnes  inom  Stensele 
socken  synnerligen  god  jord,  särskilt  inom  Bastuträsks  by,  som  redan  nu  kan  upp- 
visa ett  flertal  jordbruk  i hög  kultur,  vilka  lämna  utkomst  åt  sina  utövare,  var- 
jämte Juktans  ådal  även  i övrigt  är  för  jordbruk  synnerligen  gynnsamt.  Detta 
gäller  även  för  dess  fortsatta  sträckning  genom  Sorsele  socken,  där  Juktå  by  sär- 
skilt utmärker  sig  för  god  jordmån.  Av  övriga  trakter  inom  Sorsele  socken  må 
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nämnas  Gargnäs  och  Blattniksele  byar  samt  nedre  Norrsele  med  den  väldiga  Gal- 
gatmyran,  vilka  alla  besitta  odlingsmark  av  synnerligen  hög  kvalitet. 

I övrigt  torde  inom  undersökningsområdet  flerstädes  finnas  jord  av  utmärkt 
beskaffenhet,  men  utskottet  anser  sig  ej  kunna  särskilt  framhålla  andra  områden 
än  de  nu  nämnda,  utom  möjligen  de  fruktbara  trakterna  kring  Skivsjön  i De- 
gerfors  socken,  och  finner  det  även  omöjligt  att  med  det  ringa  undersöknings- 
material som  står  till  buds,  gradera  den  nu  ej  särskilt  omnämnda  jorden  och  upp- 
dela densamma  i exempelvis  god  och  mindre  god. 

Enligt  den  av  Eder  antydda  planen  för  den  föreliggande  utredningen  skulle  med 
ledning  av  det  vunna  materialet  avgöras  den  ena  eller  andra  tvärbanesträcknin- 
gens  företräde  ur  jordbrukssynpunkt.  Då  tillika  hemställts  om  ett  uttalande  an- 
gående inlandsbanans  ur  jordbrukssynpunkt  lämpligaste  sträckning  inom  Vilhel- 
mina socken,  synes  det  förvaltningsutskottet,  som  om  frågan  finge  en  följdrikti- 
gare behandling,  därest  det  sist  angivna  spörsmålet  först  upptages  till  behandling. 

Ifråga  om  inlandsbanans  sträckning  genom  Vilhelmina  socken  intager  utskot- 
tet obetingat  den  ståndpunkt,  att  banan  bör  dragas  så  långt  västerut  som  möj- 
ligt, och  i denna  punkt  synes  jordbruksintresset  sammanfalla  med  de  rent  kom- 
munikationstekniska  synpunkterna.  Redan  har  framhållits,  hurusom  de  rikaste 
bygderna  inom  Vilhelmina  äro  tillfinnandes  intill  de  stora  sjöarna  Malgomaj  och 
Volgsjön,  och  givetvis  vore  det  av  synnerlig  betydelse,  om  de  stora  och  viktiga 
trafikleder,  som  de  nämnda  sjöarna  utgöra,  kunde  nås.  av  järnväg,  därmed  bere- 
dande drägliga  kommunikationer  för  den  hittills  hopplöst  isolerade  fjällvärlden. 

Utskottet  förordar  därför  obetingat  den  projekterade  sträckningen  över  Stor- 
holmen vid  änden  av  Malgomajsjön,  och  därest  denna  sträckning  skulle  av  tek- 
niska skäl  befinnas  outförbar,  anser  utskottet  i varje  fall  nödvändigt,  att  järnvä- 
gen kommer  så  nära  Vilhelmina  kyrkoplats  som  möjligt  och  att  därifrån  ledes 
ett  stickspår  fram  till  Malgomajsjön. 

Av  de  svar,  som  kommunala  myndigheter  i Vilhelmina  lämnat  på  de  uppställ- 
da frågorna  angående  möjligheterna  för  lönande  jordbruk,  vill  synas,  som  om 
betingelserna  därstädes  voro  gynnsammare  än  i övriga  delar  av  lappmarken,  och 
detta  är  nog  ej  någon  på  subjektiv  uppfattning  beroende  tillfällighet,  utan  torde 
motsvaras  av  de  faktiska  förhållandena.  Särskilt  gäller  detta  trakterna  kring 
de  nämnda  sjöarna  och  det  kan  därför  ej  tillräckligt  understrykas,  att  inlands- 
banans dragande  så  nära  intill  dessa  som  möjligt  vore  av  synnerlig  betydelse  ur 
jordbrukssynpunkt.  Jordbruksintresset  har  ännu  ett  skäl  för,  att  inlandsbanan 
bör  dragas  så  nära  till  Malgomajsjön  som  möjligt.  I närheten  av  Malgomajsjön 
finnas  nämligen  stora  kalkfyndigheter,  som  genom  en  järnväg  kunde  tillgodo- 
göras för  jordbruket  i lappmarken.  Att  detta  vore  en  stor  fördel  inses  lätt  om 
man  besinnar,  att  dessa  trakters  utveckling  huvudsakligen  skall  baseras  på  upp- 
odling av  förefintliga  myrmarker.  Torven  i dessa  är  i allmänhet  bildad  af  starr 
och  fräkenarter  och  innehåller  i regel  en  jämförelsevis  hög  kvävehalt.  Däremot 
är  halten  av  kali,  kalk  och  i synnerhet  fosforsyra  otillfredsställande.  Dessa  nä- 
ringsämnen måste  tillföras  i form  av  konstgödsel,  varjämte  kalken  är  nödvändig 
även  såsom  jordförbättringsmedel.  För  tillförandet  av  dylika  ämnen  bjuda 
emellertid  transportförhållandena  det  största  hindret,  då  kalk  och  lågprocentiga 
gödningsämnen  ej  kunna  med  fördel  transporteras  i landsvägsfora  mer  än  högst 
tre  å fyra  mil,  medan  möjligen  högprocentiga  gödningsämnen  kunna  tåla  vid 
transport  å landsväg  så  långt  som  8 å 10  mil. 

Tydligast  framgår  de  stora  avståndens  hämmande  inflytande  vid  en  undersök- 
ning av  deras  verkan  på  priserna  på  ifrågavarande  ämnen.  Utskottet  har  i så- 
dant avseende  inhämtat,  att  medan  en  säck  kalk  å 75  kg  i Flällnäs  kostar  2 å 2:  25 
kr.,  betingar  den  i Stensele  ett  pris  av  kr.  6:  — . En  säck  superfosfat  å 100  kg 
kostar  i Hällnäs  7 å 8 kr.,  i Stensele  åter  cirka  14  kr.  och  en  tunna  cement  å cirka 
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200  kg.,  som  i Hällnäs  betingar  ett  pris  av  endast  8 å 9 kr.,  betalas  i Stensele  med 
21  å 22  kr. 

Mera  torde  ej  behöva  anföras  för  att  visa  vikten  av  att  kalklagren  vid  Malgo- 
majsjön  komma  i så  direkt  förbindelse  med  järnvägen  som  möjligt. 

Från  Malgomajsjöns  östra  ände  över  Yojmsjöns  östra  ände  synes  sträckningen 
av  inlandsbanan  vara  given  fram  till  Stensele,  och  utskottet  vill  i detta  samman- 
hang anmärka,  hurusom  innevarande  års  landsting  beslutat  ingå  till  Kungl.  Maj  :t 
med  underdånig  framställning  om  inlandsbanans  framdragande  över  Stensele  till 
Sorsele. 

Vidkommande  den  ur  jordbrukssynpunkt  lämpligaste  sträckningen  för  en  tvär- 
bana från  inlandsbanan  till  norra  stambanan  faller  det  genast  i ögonen,  att  endast 
en  tvärbana  icke  kan  tillgodose  hela  detta  vidsträckta  län,  utan  att  för  tillgodogö- 
rande av  länets  utvecklingsmöjligheter  vore  nödvändigt  med  åtminstone  två  tvär- 
banor. Redan  av  detta  är  tydligt,  att  förvaltningsutskottet  icke  kan  uttala  sig 
till  förmån  för  en  tvärbana,  som  skulle  falla  helt  utom  detta  län  och  därför  nöd- 
gas borteliminera  alternativ  III,  en  föreslagen  bana  Sollefteå — Hoting,  vilken  icke 
kan  anses  lösa  detta  läns  tvärbaneproblem  ens  i någon  mån. 

Det  med  IV  betecknade  alternativet  Vännäs — Dorotea  har  av  Eder  betecknats 
såsom  det  ur  jordbrukssynpunkt  minst  tillfredsställande,  och  detta  omdöme  över- 
ensstämmer även  med  utskottets  uppfattning  om  denna  sträckning.  Då  denna 
linje,  som  på  grund  av  sin  stora  längd  och  genom  nödvändigheten  att  övergå  ett 
flertal  älvar  och  mellanliggande  vattendelare,  uppenbarligen  komme  att  kräva 
högst  betydlig  anläggningskostnad  i jämförelse  med  övriga  projekterade  linjer, 
icke  heller  i övrigt  motsvarar  de  krav,  som  ur  allmän  kommunikationssynpunkt 
måste  ställas  på  en  tvärbana,  anser  sig  utskottet  kunna  lämna  densamma  ur  räk- 
ningen för  att  ägna  uppmärksamheten  huvudsakligen  åt  alternativ  I,  tvärbana 
genom  Lycksele,  och  II,  en  linje  Mellansel — Åsele — Råsele. 

Ovan  har  redan  framhållits,  att  en  enda  tvärbana  inom  länet  ej  kan  definitivt 
lösa  Västerbottens  tvärbanefråga,  och  intet  tvivel  råder  därom,  att  om  det  blott 
gällde  att  göra  ett  uttalande,  huruvida  de  båda  linjerna  äro  behövliga  för  att 
skaffa  länets  lappmark  drägliga  kommunikationer,  bägge  de  sistnämnda  alterna- 
tiven skulle  förordas  till  utförande.  Bägge  linjerna  sträcka  sig  genom  relativt 
tätt  befolkade  bygder  med  stora  utvecklingsmöjligheter,  och  ett  företräde  dem 
emellan  blir  icke  oväsentligt  beroende  på  storleken  av  det  trafikområde,  som 
skulle  öppnas  genom  vardera  banan.  Det  återstår  sålunda  att  avgöra,  vilken 
sträckning,  som  medelbart  gagnar  den  största  befolkningen,  når  de  största  od' 
lingsarealerna  och  på  detta  sätt  blir  för  jordbruket  av  största  betydelse.  Vid  en 
sådan  undersökning  observeras  genast,  att  alternativ  II  huvudsakligen  skulle  gag- 
na Åsele  socken.  Dorotea  socken  är  tillräckligt  tillgodosedd  genom  inlandsbanan 
och  kommer  under  alla  omständigheter  att  söka  sina  förbindelser  utefter  denna 
söderut  till  huvudorten  Östersund.  För  Vilhelmina  socken  är  förhållandet  lik- 
artat, utom  möjligen  för  den  östligaste  delen,  som  skulle  föredraga  begagnandet  av 
en  Åselebana  framför  inlandsbanan.  Anundsjö  torde  få  anses  nöjaktigt  tillgo- 
dosett genom  norra  stambanan,  och  behovet  av  förbättrade  kommunikationer  är 
för  nämnda  socken  mera  en  bekvämlighetsfråga,  icke  ett  livsbehov  som  för  stora 
delar  av  lappmarken.  För  Fredrika  socken  synes  en  Åselebana  enligt  alternativ 
II  (Mellansel — Råsele)  icke  komma  att  bliva  av  stor  betydelse;  övriga  trakter  in- 
om lappmarken  skulle  ej  alls  av  densamma  beröras. 

Härtill  kommer  att,  om  inlandsbanan  skall  få  den  för  lappmarken  lämpligaste 
sträckningen  över  Storholmen,  den  antagligen  icke  kunde  komma  att  gå  över  Rå- 
sele, varför  en  sammanbindning  enligt  alternativ  II  måste  sökas  längre  bort  än 
Råsele  är  beläget  och  således  förlängning  av  linjen,  utöver  vad  förslaget  II  in- 
nefattar, bliva  nödvändig. 

Vad  åter  en  bana  över  Lycksele  beträffar,  skulle  densamma  gagna  västra  De- 
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gerfors  och  örträsk  med  företräde  för  den  ena  eller  andra  av  nämnda  socknar, 
alltefter  banans  olika  anknytningspunkt  till  norra  stambanan,  samt  härutöver 
Fredrika,  Lycksele  och  Stensele  samt  medelbart  Vilhelmina,  Sorsele  och  Tärna. 
Detta  område  är  vida  större  än  det,  som  kan  komma  ifråga  såsom  trafikområde 
för  en  Åselebana,  och  på  grund  av  de  nuvarande  oerhörda  distanserna  till  järn- 
väg bleve  även  det  såsom  medelbart  betecknade  trafikområdet  genom  en  Lycksele- 
bana  på  ett  helt  annat  och  bättre  sätt  tillgodosett  än  en  Åselebanas  medelbara 
trafikområde.  Medan  en  Lyckselebana  kommer  att  till  sitt  trafikområde  räkna 
trakter,  som  för  närvarande  hava  tjugu  mil  till  järnväg  och  därutöver  och  som 
naturligtvis  skulle  skatta  sig  lyckliga,  om  järnvägen  komme  dem  10  mil  närmare, 
finnes  inom  trafikområdet  för  en  Åselebana,  efter  inlandsbanans  fullbordande 
till  Vilhelmina,  ingen  ort,  som  har  så  mycket  som  10  mils  avstånd  till  järnväg. 

Härutöver  talar  för  en  Lyckselebana  den  självklara  omständigheten,  att  behovet 
av  den  nordligare  belägna  tvärbanan  till  inlandsbanan  är  större.  I sin  sydligare 
sträckning  bildar  inlandsbanan  själv  en  god  utfartsväg,  och  för  förbindelsen  med 
östersjökusten  är  det  för  de  sydligare  delarna  av  länets  lappmark  ej  förenat  med 
allt  för  stor  olägenhet  att  taga  omvägen  över  Östersund  och  Bräcke.  I mån  som 
inlandsbanan  fullbordas  längre  norrut,  blir  emellertid  behovet  av  en  förbindelse 
med  kusten  kännbarare:  förnödenheter,  avsedda  exempelvis  för  Stensele,  draga 
mindre  fraktkostnad,  om  de  få  tagas  från  någon  Västerbottnisk  hamn  och  däref- 
ter med  en  tvärbana,  än  om  de  skola  fraktas  med  inlandsbanan  hela  vägen  från 
Östersund;  och  för  att  komma  från  Stensele  till  Umeå  är  det  föga  lockande  att 
göra  resan  runt  om  Östersund  och  Bräcke. 

Till  allt  vad  sålunda  anförts  kommer,  att  Lycksele  municipalsamhälle  av  ålder 
varit  lappmarkens  huvudort,  dit  vägar  från  angränsande  socknar  föra,  och  med 
sina  1 200  invånare  utgör  lappmarkens  största  samhälle,  vilket  såsom  centrum 
för  en  betydande  handel  med  lappmarksprodukter  bör  framför  andra  lappmarks- 
orter komma  ifråga  till  erhållande  av  järnväg. 

Under  framhållande  slutligen  av  att  det  måste  vara  av  vikt,  att  en  första  tvär- 
bana norr  om  den  förut  befintliga  tvärbanan  Sundsvall — Östersund  icke  dragés 
alltför  nära  denna,  ävensom  att  en  Lyckselebana  på  grund  av  sina  trafikuppgifter 
icke  står  i något  motsatsförhållande  till  övriga  här  ovan  omnämnda  projekterade 
sträckningar,  vill  utskottet  sålunda  uttala  sig  för  att  en  första  tvärbana  genom 
länet  otvivelaktigt  bör  dragas  över  Lycksele. 

Beträffande  anknytningspunkterna  för  en  dylik  bana  till  inlandsbanan  före- 
ligga två  alternativ,  det  ena  med  anknytning  i Vilhelmina  och  det  andra  i Sten- 
sele. Ur  jordbrukssynpunkt  förordar  utskottet  obetingat  Stenselealternativet.  Att 
märka  är  nämligen,  att  de  bästa  jordbrukstrakterna  inom  Vilhelmina,  områdena  in- 
till Malgomaj  och  Vojmsjön,  skulle  bliva  tillgodosedda  genom  inlandsbanan,  åt- 
minstone enligt  den  ovan  av  utskottet  förordade  västliga  sträckningen,  medan 
övriga  jordbruksområden  därstädes  såsom  byarna  Latikberg,  Bäsksjö  m.  fl.  redan 
genom  inlandsbanans  framdragande  till  Vilhelmina  torde  få  anses  hava  fått  rim- 
liga anspråk  på  kommunikationer  tillfredsställda,  då  de  ej  hafva  mer  än  tre  mil 
och  därunder  till  kyrkplatsen. 

En  bana  till  Stensele  skulle  däremot  komma  att  lyckliggöra  nu  i kommunika- 
tionsavseende  synnerligen  vanlottade  trakter,  vilka,  enligt  vad  ovan  påvisats,  in- 
nehålla rika  odlingsmöjligheter.  Och  medan  en  sträckning  från  Lycksele  till  Vil- 
helmina icke  skulle  bliva  av  betydelse  för  andra  trakter  än  delar  av  Vilhelmina 
och  Lycksele  socknar,  skulle  åter  en  bana  till  Stensele  bliva  till  avsevärt  gagn 
även  för  Sorsele  och  Tärna  socknar,  som  därigenom  finge  sitt  avstånd  till  järn- 
väg minskat  med  mera  än  10  mil  och  bättre  förbindelse  med  residensstaden. 

I fråga  om  lämpligaste  punkten  för  anknytning  av  en  Lyckselebana  till  norra 
stambanan  hava  de  olika  ortsintressena  framkallat  synnerligen  starka  menings- 
skiljaktigheter, och  även  reellt  sett  är  denna  fråga  synnerligen  svårlöst. 
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Å ena  sidan  har  framhållits,  att  man  för  att  överhuvud  taget  få  Lycksele  för- 
bundet med  norra  stambanan  borde  nöja  sig  med  kortast  möjliga  sträckning,  som 
därigenom  ock  kunde  väntas  draga  minsta  anläggningskostnad,  och  ur  denna  syn- 
punkt  har  förslaget  om  en  sträckning  till  Hällnäs  eller  närheten  av  Hällnäs  fram- 
kommit. 

Ä andra  sidan  har  gjorts  gällande,  att  för  en  järnväg  borde  väljas  sträckning 
fram  över  tätt  befolkade  bygder  och  trakter,  som  erbjöde  de  största  utvecklings- 
möjligheterna såväl  i industriellt  som  i jordbrukshänseende,  och  man  har  därvid 
pekat  på,  hurusom  norra  stambanan,  vid  vilken  tidigare  knutits  så  mänga  för- 
hoppningar, icke  visat  sig  i allo  uppfylla  dessa  eller  medföra  det  väntade  upp- 
svinget inom  det  omedelbara  trafikområdet.  Såsom  orsak  härtill  har  anförts, 
och  detta  till  synes  med  rätta,  att  banans  sträckning  icke  i tillräcklig  grad  valts 
med  hänsyn  till  utvecklingsmöjligheter  i ena  eller  andra  avseendet  för  de  trakter, 
den  genomlöpte.  Ur  dylika  synpunkter  har  framkommit  förslaget  om  en  sträck- 
ning från  Hörnsjö  eller  Vännäs  genom  Bjurholm  och  örträsk  till  Lycksele,  me- 
dan åter  förslaget  om  anknytning  vid  Tvärålund  och  sträckning  efter  Ume  älvs 
dalgång  fram  till  Lycksele  i viss  mån  kan  betraktas  som  en  kompromiss  mellan 
de  angivna  huvudsynpunkterna. 

Den  utskottet  förelagda  uppgiften  är  att  yttra  sig  över  respektive  sträckningars 
betydelse  för  lantbruket,  och  därest  denna  synpunkt  finge  vara  ensam  avgörande, 
synes  redan  på  grund  av  vad  ovan  framhållits  om  öreälvens  dalgångs  överlägsenhet 
i jordbrukshänseende,  att  utskottet  skulle  stanna  vid  förordande  av  en  sträckning 
genom  Bjurholm  och  Örträsk.  En  dylik  sträckning  har  dock  flera  olägenheter, 
kännbara  även  för  lappmarkens  jordbruk.  Ett  av  de  viktigaste  krav,  som  stäl- 
las på  en  tvärbana,  är  att  den  skall  sätta  sitt  trafikområde  i bekväm  förbindelse 
med  lämplig  hamn,  i vilken  fordran  sålunda  ingår  först  och  främst,  att  banan  ej 
onödigt  förlänges  genom  omvägar,  avsedda  att  tillgodose  andra  områden  än  dem, 
för  vilka  järnvägen  egentligen  bygges. 

I detta  avseende  fyller  en  Hörnsjö-linje  icke  måttet.  Hörnsjö  har  icke  någon 
utfartsväg  till  hamn,  utan  om  en  tvärbana  skulle  där  anknytas  till  norra  stamba- 
nan, komme  trafiken  att  söka  sig  antingen  söderut  till  Örnsköldsvik  eller  till 
Umeå  och  Holmsund,  i bägge  fallen  sålunda  en  onaturlig  omväg,  ägnad  att  för- 
dyra transporterna.  Valdes  i stället  Vännäs  till  anknytningspunkt,  bleve  förbin- 
delsen med  hamn  naturligare,  men  omvägen  och  sträckans  förlängning  med  ty 
åtföljande  fördyrade  fraktkostnader  bleve  här  än  mera  påtaglig. 

Vad  man  här  i länet  väntar  sig  av  en  tvärbana  är  ock,  att  den  skall  bliva  så 
att  säga  en  centralbana,  som  så  vitt  möjligt  kan  tillgodose  stora  delar  av  länet,  men 
i detta  avseende  fyller  en  bana  genom  öre  älvs  dalgång  med  sin  alltför  sydliga 
sträckning  icke  anspråken  från  mellersta  trakterna  av  länet  att  även  bliva  del- 
aktiga i fördelarna  av  järnvägen. 

Då  utskottet  tillika  erfarit,  att  Kungl.  järnvägsstyrelsen  av  järnvägstekniska 
skäl  bestämt  uttalat  sig  mot  en  sträckning  enligt  det  nu  senast  omförmälda  al- 
ternativförslaget, synes  detta  icke  inbjuda  till  att  nu  förorda  detsamma. 

Alla  vederbörande  torde  vara  ense  därom,  att  Hällnäslinjen  sämre  än  något  an- 
nat förslag  skulle  tillgodose  jordbrukets  intressen,  och  utskottet  anser  sig  därige- 
nom förhindrad  att  från  jordbrukssynpunkt  tillstyrka  denna  linje.  Då  Ni  utta- 
lat, att  denna  linje  skulle  kunna  tänkas  hava  särskild  betydelse  för  tillgodogö- 
randet av  mindervärdigt  virke  i Vindelälvens  dalgång,  anmärkes,  att  ifråga  om 
betydelsen  av  skogsbruket  de  ifrågavarande  tre  alternativen  torde  vara  i det  när- 
maste likvärdiga,  ity  att  inom  såväl  öre  älvs  som  Ume  älvs  dalgångar  en  järnväg 
skulle  bereda  ungefär  lika  möjlighet  till  avsättning  för  mindervärdigt  virke,  som 
fallet  bleve  med  en  järnväg  i Vindelälvens  dalgång. 

Det  återstående  tredje  alternativet  — en  Tvärålundslinje  — synes  däremot  in- 
nebära en  riktig  lösning  av  tvärbanefrågan.  Vägsträckans  längd  är  ej  på  långt 
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rär  så  betydande,  som  fallet  bleve  med  en  sydligare  linje,  och  härigenom  min- 
skas såväl  anläggnings-  som  fraktkostnaderna.  Vidare  erhåller  denna  sträckning 
sin  naturliga  utfart  till  hamn  via  Vännäs  och  Umeå.  Och  om  den  redan  av 
nämnda  bägge  skäl  är  att  föredraga  för  jordbruket  i lappmarken,  är  den  tillika 
mera  direkt  av  betydelse  ur  jordbrukssynpunkt,  då  den  genomlöper  flera  folkrika 
byar  med  betydande  odlingsmöjligheter,  om  än  icke  fullt  så  framstående  som  i 
öre  älvs  ådal. 

Omnämnas  bör  kanske  dessutom,  att  medan  jorden  i Ume  älvs  dalgång  till 
övervägande  del  äges  av  bönder,  utgöres  en  mycket  stor  del  av  jorden  efter  de  kon- 
kurrerande sträckningarna  av  bolagshemman.  Klart  är,  att  även  å dessa  blom- 
strande jordbruk  borde  kunna  komma  till  stånd  under  i övrigt  gynnsamma  betin- 
gelser, men  då  jorden  för  bolagen  har  sitt  största  värde  såsom  skogsproducerande 
och  de  i regel,  om  än  icke  motarbeta,  likväl  enligt  sakens  natur  med  ett  eller  an- 
nat erkännansvärt  undantag  visat  mindre  intresse  för  jordbrukets  utveckling,  an- 
ser förvaltningsutskottet,  att  den  angivna  faktorn  icke  bör  underskattas,  utan 
utgör  ytterligare  ett  skäl,  varför  Tvärålundslinjen  ur  jordbrukssynpunkt  bör  före- 
dragas. 

Då  förvaltningsutskottet  sålunda  såsom  sammanfattning  av  den  gjorda  utred- 
ningen uttalar  önskvärdheten  av  att  en  blivande  tvärbana  bygges  från  Tvärålund 
över  Lycksele  och  fram  till  Stensele  eller  sålunda  hela  vägen  genom  Ume  älvs  dal- 
gång, sker  detta  under  betonande  ännu  en  gång  av  att  även  anläggandet  av  en 
Äselebana  synes  starkt  av  behovet  påkallat,  men  likväl  'måste  stå  tillbaka  för  den 
nu  förordade  Lyckselebanan.  Först  sedan  Lyckselebanan  blivit  verklighet,  synes 
tiden  vara  inne  att  söka  vidtaga  åtgärder  för  att  även  Åsele  erhåller  den  fördel, 
som  järnvägskommunikation  medför. 

Umeå  den  10  oktober  1913. 

På  Västerbottens  läns  hushållningssällskaps  förvaltningsutskotts  vägnar: 

II.  BIÖRKLUND. 


Victor  Broman. 


RESERVATION. 

Undertecknade,  som  i alla  övriga  frågor  äro  eniga  med  kommitté-majoriteten, 
hysa  angående  lämpligaste  sträckningen  för  en  bana  mellan  Lycksele  och  norra 
stambanan  följande  avvikande  mening: 

Då  kommittén  enligt  ordalydelsen  av  dess  uppdrag  endast  haft  att  yttra  sig 
angående  de  olika  alternativens  betydelse  för  lantbruket  och  den  föreliggande  ut- 
redningen otvetydigt  giver  vid  handen,  att  öre  älvs  dalgång  utgör  länets  eller 
åtminstone  undersökningsområdets  för  jordbruk  lämpligaste  bygd,  anse  vi,  att 
kommittén  bort  förorda  alternativet  Lycksele — örträsk — Hörnsjö  (eventuellt  Vän- 
näs) till  utförande.  Om  sedan  de  konkurrerande  alternativen  hava  företräde  ur 
andra  synpunkter  än  jordbrukets,  torde  dessa  med  visshet  bliva  framhållna  av 
vederbörande,  men  att  taga  hänsyn  till  sådana  synpunkter  har  enligt  vårt  förme- 
nande icke  ingått  i kommitténs  uppdrag. 

Vi  finna  det  icke  utrett,  att  icke  den  av  oss  förordade  linjen  skulle  kunna  finna 
lika  bekväm  förbindelse  med  hamn  som  övriga  alternativ,  men  anmärka,  att  denna 
fråga  icke  är  av  avgörande  betydelse  för  bestämmande  av  en  tvärbanas  sträckning. 

I de  trakter,  varom  här  är  fråga,  äga  köpmännen  i regel  ej  sådan  ekonomi,  att 
de  kunna  höstetid  inköpa  förråd,  tillräckliga  för  behovet,  intill  dess  sjöfarten 
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öppnas  följande  vår,  och  även  de  köpmän,  som  skulle  härtill  vara  i stånd,  draga 
sig  för  inköp  av  alltför  stora  partier,  som  vid  prisfluktuationer  kunna  tillskynda 
dem  förluster,  större  än  eventuell  förtjänst  genom  minskade  frakter.  Följden  är, 
att  de  flesta  varor  importeras  med  järnväg  från  södra  och  mellersta  Sverige,  och 
av  denna  anledning  bliva  frakterna  för  området  omkring  en  inlandsbana  billigare, 
ju  längre  söderut  densamma  anknytes  till  norra  stambanan.  Genom  den  rakare 
sträckningen  minskas  nämligen  avståndet. 

Kommittémajoritetens  önskemål  angående  en  »centralbana»  för  länet  kan  icke 
förverkligas  redan  av  den  anledningen,  att  länet  i norr  och  söder  har  en  utsträck- 
ning av  cirka  30  mil,  varför  stora  områden  alltid  komma  att  lämnas  oberörda  av 
tvärbanan.  Kommittémajoriteten  har  ju  ock  kraftigt  betonat  nödvändigheten  av 
en  Åselebana,  som  sålunda  komme  att  få  långt  sydligare  sträckning  än  den  nu  av 
oss  förordade  järnvägen. 

Till  slut  vilja  vi  såsom  vår  åsikt  bestämt  framhålla,  att  då  det  gäller  anlägg- 
ning av  en  järnväg  de  nationalekonomiska  synpunkterna  måste  komma  i första 
rummet,  och  att  allt  för  stor  hänsyn  ej  fåi?  tagas  till  allehanda  lokalpatriotiska  in- 
tressen. 

Skulle  den  av  oss  förordade  sträckningen  genom  öre  älvs  dalgång  av  den  ena 
eller  andra  anledningen  icke  kunna  komma  till  utförande,  instämma  vi  med  kom- 
mittémajoriteten däri,  att  Tvärålundslinjen  i jordbrukshänseende  är  att  föredraga 
framför  Hällnäslinjen. 

Umeå  som  ovan. 

Henning  Wikström.  Edvin  Westerlund. 


Härefter  följer  avgivet  yttrande  av  hushållningssällskapets  i Västernorr- 
lands  läns  förvaltningsutskott,  vari  jämväl  redogöres  för  det  förberedande  ut- 
redningsarbetet m.  m. 


Till  Herr  Förste  Aktuarien  i Kungl.  Järnvägsstyrelsen  Sven  Norrman. 

I anledning  av  Eder  skrivelse  den  31  nästlidne  maj  till  Yästernorrlands  läns 
hushålluingssällskaps  förvaltningsutskott  med  begäran  om  utredning  rörande  ut- 
vecklingsmöjligheterna för  jordbruk  och  boskapsskötsel  inom  de  områden  av  Väs- 
ternorrlands  län,  som  komme  att  beröras  av  ifrågasatta  tvärbanor  mellan  inlands- 
banan och  norra  stambanan,  får  förvaltningsutskottet  härmed  avgiva  följande  ytt- 
rande. 

I skrivelsen  framhålles  önskvärdheten  av  att  av  vederbörande  distriktslantmätare 
upprättade  längder  över  odlingsbar  och  odlingsvärd  mark  med  däri  gjorda  an- 
teckningar rörande  jordens  kvalitet  m.  m.  måtte  underkastas  kritisk  granskning, 
enär  dessa  uppgifter  lede  av  den  svagheten  att  vara  utarbetade  av  olika  perso- 
ner, som  var  och  en  haft  sin  subjektiva  syn  på  saken. 

Behövligheten  av  en  dylik  undersökning  har  jämväl  förvaltningsutskottet  för 
sin  del  funnit,  då  en  förberedande  granskning  av  längderna  givit  vid  handen,  att 
t.  ex.  Hällby  by  i Junsele  socken  finnes  angiven  på  tvenne  olika  ställen,  nämligen 
dels  uti  längden  för  Junsele  socken,  där  arealen  odlingsbar  myrmark  angives  till 
500  hektar,  dels  uti  längden  för  Anundsjö  socken  (dit  den  hänförts  på  grund  av 
närhet  till  föreslagna  järnvägsstationen  Hälla)  med  av  vederbörande  lantmätare 
uppgiven  areal  odlingsbar  myrmark  av  800  hektar.  De  båda  distriktslantmätarna 
för  Junsele  och  Anundsjö  socknar,  som  var  för  sig  värderat  den  odlingsbara  myr- 
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markens  areal  i nämnda  by  till  respektive  500  och  800  hektar,  hava  sålunda  kom- 
mit till  så  skiljaktiga  uppfattningar,  att  dessa  divergera  ined  37  å 38  %,  var- 
jämte den  förre  anger  odlingsmarken  ligga  på  bolagshemman,  under  det  att  den 
senare  hänfört  densamma  till  kronomark. 

Då  emellertid  utskottet  icke  ansett  sig  förfoga  över  tillräcklig  lokalkännedom 
och  sakkunskap  att  ensamt  verkställa  de  begärda  utredningarna  och  särskilt  att 
granska  vederbörande  lantmätares  uppgifter,  har  utskottet  uppdragit  åt  en  sär- 
skild kommitté  att  tillhandagå  utskottet  med  nödiga  upplysningar  samt  att  i öv- 
rigt verkställa  sådana  utredningar,  som  åstundats.  Till  ledamöter  i denna  kom- 
mitté utsågos  distriktsveterinären  P.  Dillner  i Örnsköldsvik,  ledamoten  av  Riks- 
dagens 2:a  kammare  hemmansägaren  C.  J.  Öberg  i Domsjö,  ledamoten  av  Riks- 
dagens l:a  kammare  hemmansägaren  J.  E.  Sjödén  i Backe,  landstingsmannen  E. 
P.  Hansson  i österås  och  lantbruksingenjör  C.  Holm  i Härnösand,  samt  till  supp- 
leanter för  kommitterade  hemmansägaren  Valfrid  Öberg  i Domsjö  och  landstings- 
mannen Joh.  Johansson  i Ramsele. 

Nämnda  kommitté  har  blivit  satt  i tillfälle  att  under  sitt  utredningsarbete 
inhämta  upplysningar  av  länsagronomen  A.  Lagervall  och  jordbrukskonsulenten 
R.  Crona. 

Beträffande  de  av  lantmätarna  upprättade  längderna  över  odlingsbar  och  od- 
lingsvärd mark  finner  förvaltningsutskottet  dessa  uppgifter  i stort  sett  vara  på 
ett  samvetsgrant  och  sakkunnigt  sätt  utarbetade,  om  än  — som  förut  framhållits 
— en  del  inkonsekvenser  eller  ock  rena  felaktigheter  blivit  anmärkta.  Utskottet 
anser  sig  särskilt  böra  framhålla  att  uppgifterna  för  Resele,  Edsele,  Ramsele,  Jun- 
sele,  Fjällsjö,  Bodums  och  Tåsjö  socknar  synas  mycket  tillförlitliga,  varemot  upp- 
giften för  Ådalslidens  socken  synes  väl  låg,  under  det  att  uppgiften  för  Anundsjö 
uppenbarligen  tangerar  maximigränsen. 

Givetvis  har  det  varit  förenat  med  stora  svårigheter  att  detalj granska  uppgif- 
terna om  klassificeringen  med  hänsyn  till  jordens  bättre  eller  sämre  beskaffenhet 
liksom  ock  de  angivnä  arealerna  av  fast  mark.  Så  vitt  förvaltningsutskottet  kun- 
nat finna,  äro  uppgifterna  i allmänhet  så  korrekta,  att  någorlunda  säkra  ekono- 
miska utredningar  kunna  baseras  på  dem. 

Beträffande  åter  uppgifterna  om  arealerna  odlingsbar  myrjord  äro  dessa  lättare 
att  kontrollera  med  tillhjälp  av  polarplanimeter  och  generalstabens  nyaste  syn- 
nerligen tillförlitliga  kartor  i skalan  1:50  000  eller  för  Junsele-området  i skalan 
1:100  000,  å vilka  kartor  myrmarkerna  i regel  äro  vida  tydligare  markerade  än  å 
särskilt  äldre  lantmäterikartor. 

Om  än  vissa  anmärkningar  kunna  göras  mot  en  dylik  granskningsmetod,  som 
kompletterats  med  oftast  personlig  kännedom  om  orten,  har  densamma  dock  den 
styrkan  att  vara  konsekvent  och  giva  likformiga  resultat. 

Yid  granskning  av  lantmätarnas  längder  över  odlingsbar  mark  i de  olika  trak- 
terna har  utskottet  funnit  sig  böra  utgallra  de  byar  av  Edsele  socken,  som  ligga 
i dess  sydvästra  del  och  hava  närmare  utfartsväg  till  Helgums  station  å stam- 
banan än  till  föreslagna  tvärbanestationen  vid  Näsåker. 

De  byar,  som  sålunda  ansetts  böra  uteslutas,  äro  Gideåberg,  Meåstrand,  Stensjö, 
Yike  och  Yägersjö,  varemot  utskottet  ansett  att  följande  ej  i längden  upptagna 
byar  böra  i densamma  införas,  nämligen  Ås  med  310  hektar  myrmark  samt  byarna 
Nordanåker,  Utanede,  Åkerö  och  Hällingsås  med  tillsammans  340  hektar. 

Rörande  Junsele  socken  har  densamma  indelats  i tvenne  områden,  norra  och 
södra,  av  vilka  till  det  förra  hänförts  de  byar,  som  hava  kortare  avstånd  till  den 
föreslagna  stationen  Hälla  i Åsele  å Yilhelmina — Mellanselbanan.  De  byar,  som 
hänförts  till  norra  området  äro  Lillselet,  Gulsele,  Södra  Gultjäl,  Yästanå,  Norra 
Gultjäl,  Hällby,  Brattforsmon,  Hömyra,  Åkerbränna,  Västanbäck,  Yällingberget, 
Yästerås,  Slättbränna,  Hömyra  kronopark,  Risbränna  och  Rocksjö.  Hela  den  öv- 
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riga  delen  av  Junsele  socken  med  närmare  avstånd  till  Långvattnets  station  å 
Sollefteå — Hoting-banan  har  hänförts  till  södra  området. 

Vad  beträffar  de  lämnade  arealuppgifterna  över  odlingsbar  och  odlingsvärd 
jord  inom  de  olika  socknarna  har  detaljgranskningen  givit  vid  handen, 

att  för  Resele  socken  inga  väsentliga  anmärkningar  blivit  framställda,  men  att 
några  mindre  korrigeringar  vidtagits,  varigenom  den  odlingsbara  myrmarkens 
areal  ökats  med  160  hektar; 

att  för  Ädalslidens  socken  den  odlingsbara  myrmarkens  areal  upptagits  delvis 
för  högt  och  delvis  för  lågt  och  bör  dels  minskas  med  340  hektar  och  dels  ökas  med 
1 832  har,  vilket  alltså  innebär  en  ökning  av  1492  hektar; 

att  för  Junsele  sockens  norra  del  arealen  odlingsvärd  myrmark  torde  böra  ökas 
med  614  hektar  och  för  dess  södra  del  med  276  hektar  eller  tillsammans  890  hektar; 

att  mot  arealuppgifterna  för  Fjällsjö,  Bodums  och  Tåsjö  socknar  inga  väsent- 
liga anmärkningar  ansetts  kunna  göras; 

att  för  Edsele  socken  dels  uteslutits  vissa  byar  med  tillsammans  1 060  hektar 
och  dels  tillagts  tvenne  andra  med  650  hektar,  varjämte  arealen  myrmark  i övrigt 
för  vissa  områden  ansetts  böra  ökas,  så  att  för  socknen  i sin  helhet  vidtagits  en 
ökning  av  512  hektar; 

att  för  Ramsele  socken  odlingsmarkens  areal  synes  vara  något  för  högt  beräk- 
nad, vadan  en  minskning  med  290  hektar  föreslås; 

att  för  Anundsjö  socken  en  avsevärd  reducering  av  den  uppgivna  arealen  od- 
lingsmark anses  böra  ske,  varigenom  densamma  minskas  med  2 575  hektar. 

Resultatet  av  granskningen,  jämförd  med  lantmätarnas  primäruppgifter,  fram- 
går av  vidstående  tabell: 


Tabell  över  arealen  odlingsbar  mark  inom  nedanstående  socknar: 


Enligt  lantm. 
beräkn. 

Enligt  förvalt- 
ningsutsk. 
beräkn. 

Invid  Hoting— Solle fteåbanan : 

H e k 

tar 

Inom 

Resele  socken 

6 078 

6 238 

> 

Ädalslidens  » 

11650 

13  142 

Junsele  » (södra  området) 

15  054 

15  330  * 

> 

Fjällsjö  » 

3 898 

3 898 

Bodums  > 

4 706 

4 706 

> 

Tåsjö  > 

8 740 

8 740 

Ramsele  » 

18  479 

18  189 

> 

Edsele  » 

3 250 

3 762 

Summa 

71 855 

74  005 

Invid  Vilhelmina — Anundsjöbanan : 

Inom 

Anundsjö  socken 

36  920 

34  345 

> 

Junsele  » (norra  delen) 

4 759 

5 373 

Summa 

41679 

39  718 

Tillsammans 

för  båda  områdena 

113  584 

113  723 
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Beträffande  den  nästa  av  Aktuarien  Norrman  uppställda  frågan,  om  en  jord- 
brukare kan  erhålla  sin  nödtorftiga  bärgning  på  jordbruk  och  boskapsskötsel,  d. 
v.  s.  bliva  besuten,  därest  en  järnväg  medgiver  tillförsel  av  kalk  och  andra  göd- 
ningsämnen samt  lättare  utförsel  av  produkterna,  anser  sig  förvaltningsutskottet 
kunna  besvara  på  så  sätt,  att  enligt  dess  förmenande  jordbruk  kunna  uppstå  på 
alla  de  odlingsmarker,  som  ligga  inom  de  av  banprojekten  berörda  socknarna,  och 
under  de  givna  förutsättningarna  jämväl  göra  sina  innehavare  fullt  besutna.  Gi- 
vetvis äro  förutsättningarna  härför  så  olika,  att  en  klassificering  kan  anses  be- 
fogad. 

Största  förutsättningarna  för  uppkomsten  av  fullt  besutna  jordbruk  förefinnas 
på  de  bättre  odlingsmarker,  som  äro  belägna  inom  Besele,  Edsele,  vissa  delar  av 
Ramsele  och  Tåsjö  socknar  samt  inom  Anundsjö  socken  söder  om  linjen  Mellansjö 
— Sel  tjärn — Östanbäck  samt  på  de  odlingsmarker  inom  övriga  socknar,  som  mera 
direkt  gränsa  till  eventuellt  uppstående  järnvägsstationer  och  industrianläggnin- 
gar eller  som  genom  goda  landsvägskommunikationer  stå  i lättare  förbindelse  med 
dylika  platser. 

Flera  utanför  de  nu  nämnda  områdena  redan  befintliga  jordbruk  kunna  även 
genom  en  eventuell  banbyggnad  beräknas  komma  i en  så  pass  mycket  gynnsam- 
mare ställning,  att  deras  innehavare  bliva  fullt  besutna,  varigenom  indirekt  möj- 
ligheter uppstå  för  grundläggandet  av  flera  nya  mindre  jordbruk  även  på  trak- 
ter, där  dylik  egnahemsbildning  numer  endast  sker  i obetydlig  utsträckning. 

Angående  frågan,  huru  stor  areal  jord  och  huru  stor  ladugårdsuppsättning 
fordras  för  att  göra  en  jordägare  fullt  besuten,  anser  förvaltningsutskottet,  att 
jordbrukaren  bör  äga  15  å 20  tunnland  odlad  jord;  någon  enstaka  gång  kan  han 
reda  sig  med  mindre  areal  och  i något  enstaka  fall  kan  behövas  mera,  allt  bero- 
ende på  jordens  naturliga  växtkraft  och  behovet  om  inköp  av  kalk  och  konstgöd- 
selmedel m.  m. 

Laöugårdsuppsättningens  storlek  torde  lämpligen  böra  angivas  i kofödor,  enär 
antalet  smådjur  (getter  och  får)  samt  ungnöt  är  mycket  växlande  på  olika  orter. 
Antalet  behövliga  kofödor  torde  behöva  beräknas  till  minst  8 å 9,  vilket  i de  s.  k. 
fjällsocknarna  torde  motsvara  5 mjölkkor,  1 ungnöt,  6 getter  och  4 får,  men  i 
trakter  med  direkt  mjölkförsäljning  mindre  antal  smådjur  och  1 å 2 stycken 
flere  mjölkkor.  Därjämte  bör  finnas  foder  till  minst  1 häst,  och  beräknas  svin 
och  höns  minst  till  det  antal,  som  erfordras  för  hushållets  behov. 

Nära  sammanhängande  med  detta  spörsmål  står  frågan  om  huru  stort  tillskott 
till  inkomsterna  vare  sig  av  skog  eller  genom  arbetsförtjänster,  som  i magrare 
eller  mer  avsides  belägna  trakter  tarvas  för  att  göra  innehavare  besutna  på  sina 
lägenheter.  Utskottet  anser  att  jordbruk,  belägna  mera  på  sidan  om  eventuellt 
blivande  järnvägsstationer  eller  handelsplatser  inom  Ådalsliden,  Junsele,  Fjällsjö, 
Bodum,  vissa  delar  av  Ramsele  samt  Anundsjö  norr  om  Seltjärn  i allmänhet  icke 
kunna  beräknas  göra  sina  brukare  fullt  besutna,  om  arealen  odlad  jord  under- 
stiger 15  tunnland.  Minimigränsen  odlad  jord  torde  för  att  vinna  besutenhet  i 
nu  nämnda  trakter  böra  sättas  till  20  tunnland  eller  10  hektar. 

De  tillskott  i form  av  inkomster  från  skog  eller  andra  biförtjänster,  som  i ena 
eller  andra  fallet  kunna  erfordras,  bliva  givetvis  direkt  beroende  på  arealen  od- 
lad jord  och  på  beskaffenheten  av  densamma. 

Under  förutsättning  att  arealen  håller  sig  omkring  15  tunnland,  synes  till- 
skottet böra  beräknas  till  300  å 400  kronor,  men  cirka  500  kronor,  om  arealen  od- 
lad jord  håller  sig  mellan  5 och  15  tunnland. 

Aktuarien  Norrman  framhåller  i sin  skrivelse  såsom  en  viktig  synpunkt  frå- 
gan om  huru  lång  väg  från  järnvägsstation  kalk  och  billiga  gödningsmedel  med 
ekonomisk  fördel  kunna  fraktas  å landsvägsfora  inom  de  olika  områdena. 

Förvaltningsutskottet  anser,  att  definitivt  svar  på  denna  fråga  ej  är  möjligt  att 
giva,  då  det  är  tydligt  att  de  kontanta  utgifterna  för  landsvägstransport  av  dessa 

7 —141158. 


98 


varor  bliva  mycket  olika,  om  normal  forlön  skall  beräknas  eller  om  — såsom  det 
torde  vara  det  vanligaste  — jordbrukarna  själva  vid  tillfälle  hämta  desamma  vid 
järnvägsstationerna.  Frågan  om  längsta  ekonomiska  landsvägstransporten  för 
dessa  varor  står  även  i direkt  proportion  till  de  mycket  växlande  skördeökningar, 
man  av  desamma  kan  förvänta  på  olika  jordar. 

Kalk  och  konstgödsel  äro  för  de  flesta  jordbrukare  i dessa  trakter  behövliga  i 
den  grad,  att  deras  transport  efter  häst  från  eventuellt  blivande  järnvägar  blir 
ekonomiskt  bärig  till  alla  de  trakter,  som  kunna  anses  ligga  inom  de  nya  trafikle- 
dernas områden. 

Om  några  siffror  anses  böra  angivas,  vill  utskottet  föreslå  3 å 6 mil  för  kalk  och 
5 å 8 mil  för  konstgödsel. 

Förvaltningsutskottet,  som  ieke  anser  sig  böra  göra  något  uttalande  till  för- 
mån för  vare  sig  den  ena  eller  andra  bansträckan,  då  ett  sådant  uttalande  ligger 
utom  ramen  för  det  mottagna  uppdraget,  anser  sig  dock  böra  framhålla  den  oer- 
hörda betydelse,  som  de  tilltänkta  tvärbanorna  skulle  komma  att  medföra  för 
utvecklingen  av  jordbruk  och  boskapsskötsel  inom  förutnämnda  socknar  med  de- 
ras vidder  av  odlingsbara  marker,  samt  särskilt  betona  att  inom  nu  nämnda  trak- 
ter av  länet,  där  trävarurörelsen  och  skogshanteringen  hittills  lagt  beslag  på  hu- 
vudparten av  folkets  arbetskrafter,  på  senare  tider  vaknat  till  liv  ett  allt  större 
intresse  för  jordbruksnäringens  höjande  genom  särskilt  kärr-  och  myrmarkernas 
utdikning  och  uppodling,  sedan  ortsbefolkningen  kommit  till  insikt  om  värdet  av 
att  använda  statens  frikostiga  understöd  till  dylika  kulturåtgärders  genomförande. 

Till  sist  anser  sig  förvaltningsutskottet  jämväl  böra  framhålla,  att  innevarande 
års  landsting  i anledning  av  väckt  motion  om  att  landstinget  måtte  göra  underdå- 
nig framställning  om  ökning  av  norrländska  avdikningsanslaget  under  bifall  till 
denna  motion  framhöll  befolkningens  starkt  ökade  intresse  för  jordens  torrlägg- 
ning och  kultivering  samt  behov  av  statsmakternas  hjälp  i detta  hänseende. 

Härnösand  den  5 november  1913. 

Å Förvaltningsutskottets  vägnar: 


C.  M.  STRÖM. 


Victor  Karlson. 
t.  f.  sekreterare. 


Jordbrukets 
framtida 
bärkra ft. 


Vid  småbruka rkonferensen  i Stockholm  under  november  1913  gav  profes- 
sor Högbom  tydligare  än  i sina  tryckta  skrifter  uttryck  för  en  pessimistisk 
syn  på  frågan  om  Norrlands  jordbrukskolonisation.  Övriga  talare  med  dels 
teoretisk  skolning,  dels  praktisk  erfarenhet  sågo  vida  ljusare  på  denna  fråga, 
om  än  flere  icke  dolde  för  sig  de  svårigheter,  som  den  korta  tiden  för  jordbru- 
kets skötsel,  det  hårda  klimatet  och  andra  omständigheter  lade  i vägen  för  en 
mera  snabbt  fortskridande  odling. 

Måhända  kunna  de  skilda  åsikterna  i denna  viktiga  fråga  i viss  mån  för- 
klaras därav,  att  ena  parten,  den  »pessimistiska»,  utgår  från  de  erfarenheter, 
som  det  nu  bedrivna  jordbruket  ger,  medan  den  mera  »optimistiska»  parten  tar 
större  hänsyn  till  den  omvandlingsprocess  rörande  jordbruket,  som  under  se- 
naste tid  begynt  och  nu  raskt  fortgår. 
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Nedan  skola  några  sidor  av  denna  utveckling  belysas  under  särskilt  hän- 
synstagande till  den  insats,  som  järnvägarna  kunna  lämna  för  jordbruket  i 
berörda  trakter. 

Arealen  hävdad  jord  uppgår  i regel  ej  till  mer  än  2 — 5 har  pr  brukningsdel. 
Mjölkkornas  antal  uppgår  i genomsnitt  till  c:a  3,  vartill  kommer  ett  jämfört 
med  förhållandena  i sydligare  Sverge  fåtaligt  antal  ungnöt  och  svin  m.  m. 

Denna  de  särskilda  brukningsdelarnas  omfattning  är  icke  tillräcklig,  för  att 
full  besutenhet  skall  ernås.  Det  ligger  nära  till  hands  att  från  detta  faktiska 
förhållande  draga  den  slutsatsen,  att  jordbruk  ej  fullt  föder  sin  man.  Å andra 
sidan  framhålles  numera  från  många  håll,  att  arbete  med  jorden  i längden  ger 
brukaren  bättre  bärgning,  än  om  han  med  försummande  av  hemmet  söker 
arbetsförtjänster  i skogen.  Inkomsten  vid  skogskörslor  är,  sedan  kostnaden  för 
hästen  rätt  beräknats,  även  synnerligen  ringa.  Vid  åkerarealens  utökning  blir 
jordbruket  ock  mera  bärkraftigt. 

Jordbruksstatistiken  visar  ock  på  många  håll,  särskilt  inom  fjäll-  och  morän- 
lidernas  regioner  en  stor  utvidgning  av  den  odlade  jordens  omfattning.  Från 
Sorsele  socken  inhämtas,  att  tack  vare  begynta  väganläggningar  det  under  de 
senaste  6 å 7 åren  uppodlade  utgör  något  mera  än  den  förut  odlade  jorden. 

Myrutdikningarna  giva  ock  kanske  flertalet  hemman  en  lättbrukad  jord, 
vars  odling  redan,  enligt  vad  jag  på  många  ställen  även  inom  moränlidernas 
region  inhämtat,  möjliggjort  en  fördubbling  av  gårdarnas  kreatursuppsättning. 

De  tid-  och  ställvis  stora  inkomsterna  av  skogsförsäljningar  och  avverknings- 
rättigheter  samt  de  åtminstone  förr  rikliga  arbetsförtjänsterna  hava  väckt 
ohåga  för  jordbruksnäringen.  I många  sinnen  håller  denna  nu  på  att  vika. 
Den  undervisning  av  många  slag,  som  hushållningssällskapen  genom  sina 
tjänstemän  lämna,  och  det  åskådningsmaterial,  som  vissa  framstående  jordbru- 
kares hemman  och  småbruk  ge,  leder  till  införande  successivt  av  ett  rationel- 
lare jordbruk.  Intresset  härför  är  stort  till  och  med  uppe  i fjällbygden.  Av- 
lägsna ströängar  överges  för  hembrukets  utvidgning,  konstgödsel  foras  upp, 
maskiner  komma  i bruk,  och  de  frostspridande  myrarna  dikas  årligen  till  om- 
fattande arealer. 

Till  vilken  utveckling  Norrlands  jordbruk  under  gynnsamma  villkor  kan 
komma,  därom  ger  kustområdet  mellan  Skellefteå  och  Umeå  och  även  delvis 
det  innanför  liggande  området  en  antydan.  Härvarande  socknar  lämna  redan 
nu  ett  betydande  överskott  av  nötkreatur,  smör  och  ost,  och  utvecklingen  fort- 
går alltjämt. 

Genom  de  utomordentligt  omfattande  kulturåtgärder,  som  vidtagas  för  my- 
rarnas utdikning,  minskas  frostländigheten  enligt  samstämmiga  intyg,  ehuru 
vetenskapen  visserligen  icke  kan  till  fullo  förklara  detta  förhållande.  Till- 
räcklig erfarenhet  finnes  måhända  ännu  icke  för  ett  säkert  omdöme  om  myr- 
dikningens  klimatförbättrande  inverkan.  Myrdikning  för  skogsbörd  har  ett 
dylikt  påtagligt  inflytande. 

Frostländigheten  kommer  emellertid  alltid  att  vara  större  å själva  de  ut- 
dikade myrmarkerna  än  å välbelägen  fastmark.  De  förras  anlitande  för  sädes- 
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odling  synes  därför  icke  gärna  kunna  ifrågakomma  annat  än  på  synnerligen 
välbelägna  platser  (t.  ex.  utmed  de  stora  sjöarna  eller  i kustbygden). 

Såväl  älvsedimentens  fastmark  som  framför  allt  moränmarkernas  myrar 
kräva  för  sin  odling  tillförsel  av  kalk.  Medan  konstgödsel,  särskilt  de  dyrare 
slagen,  har  ett  sådant  värde,  att  det  av  många  jordbrukare  anses  ekonomiskt 
lönande  att  uppforsla  varan  hela  18  mil  upp  till  fjällsocknarna,  har  gödslings- 
kalk  ett  lågt  värde,  varjämte  därav  krävas  stora  partier.  Längden  av  den 
väg,  som  gödslingskalk  kan  med  ekonomisk  fördel  fraktas  efter  häst,  är  visser- 
ligen beroende  av  de  skördemängder,  som  efter  kalkningen  kunna  beräknas, 
men  uppskattas  till  högst  3 å 6 mil. 

Sedan  inlandsbanan  byggts  upp  genom  Stensele  och  Sorsele  socknar,  kom- 
mer det  således  knappast  att  finnas  några  med  farbar  väg  försedda  byar  inom 
Västerbottens  och  Västernorrlands  län,  som  icke  med  ekonomisk  vinst  skola 
kunna  använda  sig  av  dyrare  konstgjorda  jordförbättringsmedel,  medan  fortfa- 
rande stora  områden  mellan  de  båda  parallella  stambanorna  icke  skola  kunna  an- 
vända sig  av  kalk.  Här  ligga  de  väldiga  myrvidder,  vilkas  uppodling  är  ett 
önskemål,  vars  möjlighet  att  realisera  med  ekonomisk  fördel  bestrides,  särskilt 
med  hänsyn  just  till  saknaden  av  kalk.  Ur  denna  synpunkt  är  det  angeläget, 
att  tvärbanorna  läggas  så,  att  de  mest  utvecklingsdugliga  kalkfattiga  områ- 
dena beröras.  Uppodlingen  av  myrarna  har  först  under  allra  senaste  åren 
begynt.  Det  är  då  att  märka,  att  den  inom  de  områden,  där  enligt  Högbom 
myrodling  i större  skala  icke  är  ekonomiskt  lönande,  under  några  år  tagit  i 
besittning  exempelvis  inom  Lycksele  socken  290  har  eller  13  proc.  av  den  år 
1911  odlade  jorden  och  inom  Åsele  socken  150  å 200  har  och  ungefär  samma 
procenttal,  detta  utan  att  kalkgödsling  i önskvärd  omfattning  varit  möjlig. 

Inom  Vilhelmina  och  Ström  finnas  praktiskt  taget  outtömliga  kalkförråd. 
Vattenfallen  ge  kraft  för  kalkens  målning.  Järnvägsf rakten  blir  således  obe- 
tydlig för  kalkmjöl.  Även  vid  längre  järnvägstransport  är  den  som  bekant 
ej  stor,  då  statsanslag  utgå  till  underlättande  av  transporter  av  jordbruks- 
kalk. 

Betydelsen  av  kalktillförseln  belyses  i ingånget  yttrande  från  kommunal- 
nämndsordföranden  i Sorsele  socken.  Enligt  detta  skulle  den  genom  en  in- 
landsbana möjliggjorda  kalktillförseln  omedelbart  höja  jordens  avkastning  in- 
om socknen  med  minst  50  000  kr.  Men  en  nyodling  i sådan  omfattning  kan 
genom  järnvägs  och  allmänna  vägars  anläggande  förväntas,  att  t.  ex.  om  20  år 
kalktillförseln  skall  giva  jorden  ett  årligen  ökat  avkastningsbelopp  om  200  000 
ä 300  000  kr.,  kanske  mera. 

Från  Stensele  anges,  att  den  möjliggjorda  kalktillförseln  skulle  upphjälpa 
jordbruket  i ofantlig,  kanske  rent  av  oanad  grad,  från  Lycksele.  Åsele  och  fler- 
talet socknar  inom  moränlidernas  och  älvsedimentens  regioner  framhäves  med 
växlande  styrka  betydelsen  av  en  underlättad  tillförsel  av  kalk  och  konstgöd- 
sel. 

Inom  kustlandskapet  bedrives  en  betydande  mejerihantering.  Burträskosten 
är  som  bekant  ett  uppskattat  märke.  Lantbrukaren  erhåller  härvid  en  sådan 
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betalning  för  mjölken,  att  lantbruket  rätt  snart  ger  full  besutenhet.  Genom 
järnvägar  i det  inre  landet  möjliggöres  där  en  liknande  mejerihantering. 

För  närvarande  finnes  inom  hela  området  ett  handelsmejeri  (i  Vilhelmina 
socken).  Från  nästan  samtliga  socknar  ha  meddelanden  ingått,  att  förutsätt- 
ningar för  anläggning  av  handelsmejerier  på  en  eller  flera  platser  finnas.  I en 
del  socknar  äro  sådana  trots  kommunikationernas  brister  påtänkta. 

Såsom  visats,  uppfödes  inom  området  ett  litet  antal  ungnöt.  Kreaturs- 
handeln  från  fjällsocknarna  är  dock  icke  obetydlig.  Sålunda  utföras  redan 
nu  från  Sorsele  200  å 400  nötkreatur  årligen.  Från  Tärna  socken  drives 
boskap  c:a  30  mil  ned  till  kustområdet.  Från  Lycksele  socken  har  under 
senaste  åren  försålts  300 — 500  nötkreatur  årligen.  Från  de  sydligare  lapp- 
markerna och  Ångermanland  är  kreaturshandeln  mindre  och  från  många  socknar 
ingen. 

Vid  de  långa  drivningarna  undergår  boskapen  en  mycket  betydande  viktför- 
lust och  värdeminskning.  Kreatursuppköparna  ha  jordbrukaren  i sin  hand  och 
sträva  att  hålla  prisen  nere.  Järnvägarnas  utsträckning  till  och  genom  de  inre 
områdena  skall  därför  i hög  grad  höja  avkastningen  vid  uppfödande  av  slakt- 
boskap. Den  förväntade  myr-  och  fastmarksodlingen  skall  möjliggöra  en  på 
skilda  orter  varierande  utökning  av  kreatursstocken. 

Genom  de  långa  landvägsavstånden  och  dyra  frakterna  ha  särskilt  fjäll- 
socknarna varit  nödsakade  att  i görlig  utsträckning  själva  producera  sin  bröd- 
säd, även  om  skörden  riskeras  genom  frost.  Man  har  därvid  lagt  under  odling 
de  minst  frostbärande  markerna,  strandbrinkar  o.  d.  mark.  Men  denna  är 
ingalunda  den  alltid  bördigaste.  Sträckas  järnvägar  upp  genom  områdena,  kan 
man  i större  utsträckning  köpa  spannmål  och  koncentrera  sin  verksamhet  på 
boskapsskötsel.  Man  kan  då  taga  i besittning  för  företrädesvis  foderväxt- 
odling myrar  och  andra,  områden  med  större  frostländighet  men  också  med  ri- 
kare växtlighet.  Järnvägarna  underlätta  således  den  odlade  arealens  använd- 
ning för  den  odling,  varpå  områdets  klimat  främst  hänvisar. 

Av  avgivna  yttranden  framgår,  att  det  jordbruk,  som  icke  behöver  använda 
sig  av  legda  arbetskrafter,  har  största  utsikt  till  framgång.  Med  härvarande 
höga  arbetslöner  är  detta  obestridligt.  Storbruk  kunna  icke  bära  sig. 

I följande  kapitel  antages,  att  ett  intensivare  skogsbruk  skall  införas  sär- 
skilt inom  lappmarken,  och  att  industri  skall  invandra,  där  järnväg  träffar 
lämplig  upptagningsbassäng  för  flottgods  och  särskilt  utbyggnadsvärdiga  vat- 
tenfall. Härigenom  kommer  dels  ökad  arbetstillgång  att  beredas  befolknin- 
gen, dels  avsättningsmöjlighet  för  lantbrukets  produkter  att  vinnas  på  nära 
håll  för  ett  stort  antal  jordbrukare.  Denna  utveckling  torde  väl  i det  hela 
vara  till  jordbrukets  gagn,  om  man  än  icke  får  förbise,  att  de  högre  förtjänster, 
skenbara  eller  verkliga,  som  industrien  ger  sina  arbetare,  bidraga  att  draga 
befolkningen  bort  från  jordbruksnäringen.  De  genom  järnvägar  starkt  ökade 
möjligheterna  till  arbetsförtjänster  av  mångahanda  slag  skola  möjliggöra  nya 
jordbruk  även  å platser  med  mindre  god  odlingsjord. 

T lappmarken  äger  ägostyckning  genom  klyvning  rum  i mycket  stor  ut- 
sträckning, medan  det  uppges  som  praxis,  att  i Ångermanlandssocknarna  äldste 
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sonen  övertar  gården.  Man  finner  ock  i lappmarkssocknarna  en  betydande  ut- 
vidgning av  den  odlade  jordens  omfattning  under  perioden  1901 — 1911.  Bruk- 
ningsdelarnas stora  omfattning  inom  området  (sid.  67)  möjliggör  tyd- 
ligen en  ganska  långt  fortskridande  klyvning,  där  god  tillgång  på  odlingsjord 
finnes.  Emellertid  är  en  stor  del  av  jorden,  med  växande  procent  söder-  och 
österut  i trävarubolagens  ägo.  Även  om  vissa  bolag  ha  visat  förståelse  för 
jordbrukets  betydelse,  kan  man  icke  inom  bolagens  domäner  vänta  lika  stor 
utvidgning  av  jordbruket  som  inom  de  enskilda  hemmansägarnas  och  statens 
områden.  Bolagsegendomarnas  stora  utbredning  särskilt  i Ångermanland  och 
Jämtland  utgör  givetvis  ett  hinder  för  odlingens  framsteg.  Här  förutsättes  dels 
vad  statens  skogar  angår,  att  den  för  odling  särskilt  tjänliga  marken  skall  vid 
framträdande  behov  av  nya  jordupplåtelser  avsöndras  från  kronoparkerna  och 
upplåtas  på  arrende  eller  med  full  äganderätt  åt  nybyggare,  dels  vad  bolagens 
hemman  angår,  att  utväg  skall  finnas  att  överföra  åtminstone  den  bästa  od- 
lingsjorden  från  skogsbruks-  till  jordbruksnäringen.  Inom  en  del  av  under- 
sökningsområdets socknar,  där  bolagen  slagit  under  sig  en  oproportionerligt 
stor  del  av  jorden,  är  detta  ett  villkor  för  en  obehindrad  befolkningstillväxt. 

Förut  har  visats  (sid.  35  f f .) , att  befolkningstillväxten  varit  relativt  större  i 
senare  tid  inom  fjäll-  och  moränlidernas  regioner  i Västerbotten  än  inom  Ånger- 
manlands- och  kustsocknar.  Man  kan  vara  frestad  att  tillskriva  detta  förhållande 
större  ökning  av  skogsavverkningen  inom  det  förra  än  inom  det  senare  området. 
Men  detta  håller  ej  streck.  Antalet  flottade  stockar  har  från  år  1903  till  år  1912 
ökats  i Umeälven  med  57  proc.,  men  i Ångermanälven  med  ej  mindre  än  86 
proc.  Jämför  man  befolkningens  storlek  och  avverkningens  omfattning,  be- 
finnes,  att  i Ume  och  Öre  älvars  flottningsområden  komma  c:a  20  avverkade 
m3  pr  invånare,  men  i Ångermanälvens  c:a  40.  Befolkningen  i Ångermanlands- 
socknarna,  där  avverkningen  är  starkast,  har  således  vida  större  inkomst  av 
skogen  än  befolkningen  i lappmarkssocknarna  och  kanske  i synnerhet  i Lyck- 
sele lappmark.  Detta  kan  ej  betyda  annat,  än  att  befolkningen  i dessa  senare 
trakter  är  för  sina  levnadsbehov  i högre  grad  hänvisad  till  jordbruksnäringen 
än  befolkningen  i Ångermanland.  Den  förra  befolkningens  levnadsstandard 
är  dock  sannolikt  lägre.  Man  får  ett  intryck  av  befolkningens  egen  större 
tillförsikt  till  jordbrukets  framtid  inom  de  norra  områdena  av  kommunal- 
nämndsordförandenas  refererade  uppgifter,  och  de  i tab.  21  angivna  uppgif- 
terna om  areal  odlad  jord  vid  slutet  av  åren  1901  och  1911  styrka  samma  upp- 
fattning. 

Dessa  förhållanden  kontrastera  på  ett  ganska  besynnerligt  sätt  mot  vad  som 
förut  anförts  rörande  de  särskilda  områdenas  lämplighet  för  odling.  Det  vill 
synas,  som  om  svårigheterna  att  driva  ett  framgångsrikt  jordbruk  i morän- 
lidernas region  och  i de  ovanför  liggande  sjö-  och  älvdalarna  norr  om  silur- 
formationen  blivit  överskattade.  Statistiken  liksom  de  ingångna  uppgifterna 
vittna  uppenbart  i denna  riktning.  Å andra  sidan  synes  man  inom  de  som 
mera  rika  ansedda  älvsediment-  och  silurområdessoeknarna  icke  ha  kommit 
till  full  insikt  om  jordbrukets  möjligheter,  vare  sig  detta  beror  på  bristande 
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Tab.  21.  Areal  odlad  jord  inom  undersökningsområdets  soclmar  åren 

1901  och  1911. 


1901 

1911 

Ök- 

1901 

1911 

Ök- 

ning 

1 ning 

A.  Socknar,  helt  eller 

har 

har 

har 

har 

har 

har 

delvis  fallande  inom 

Fredrika 

299 

593 

294 

fjällregionen. 

Asele 

906 

1 237 

331 

Sorsele 

493 

740 

247 

Bodum 

385 

558 

173 

Stensele  och  Tärna  . 

399 

844 

445 

Fjällsjö 

747 

785 

38 

Vilhelmina 

1 139 

1 402 

263 

Summa  C 

4 417 

! 5 468 

1051 

Dorotea 

69b 

1502 

806 

i 

Frostviken 

690 

724 

34 

Summa  A 

3 417 

5 212 

1705 

D.  Socknar,  helt  eller 

delvis  fallande  inom 

B.  Socknar,  huvudsak- 

älvsedimentens re- 

ligen tillhörande  sjö- 

gion. 

kedjeregionens  silur- 

Degerfors 

3 858 

4 457 

599 

område. 

Örträsk  

500 

552 

52 

Tåsjö 

777 

946 

169 

Anundsjö 

1869 

2 097 

228 

Alanäs 

661 

801 

140 

Ramsele 

1393 

1547 

154 

Ström 

1812 

1910 

98 

Edsele 

881 

908 

27 

Summa  B 

3 250 

3657 

407 

Junsele 

1202 

1 1203 

1 

Adals-Liden  .... 

1056 

1102 

46 

C.  Socknar  inom  mo- 

Resele 

1071 

1086 

15 

ränlidernas  och  my- 

rarnas region. 

Summa  D 

11  830 

| 12952 

1122 

Lycksele 

2 080 

2 295 

215 

Hela  området 

22  914 

27  289 

4 375 

undervisning  eller  kanske  ohåga,  väckt  och  vidmakthållen  genom  de  rikare 
förtjänsterna  från  andra  källor. 

Av  de  ingångna  yttrandena  från  hushållningssällskapen  och  från  socknarna, 
liksom  av  den  företagna  kritiska  granskningen  av  statistiska  uppgifter  har 
jag’  icke  kunnat  komma  till  annan  slutsats,  än  att  jordbruk,  huvudsakligen 
baserat  på  boskapsskötsel,  inom  området  i dess  helhet,  åtminstone  intill  de 
stora  sjöarnas  region,  kan  bliva  en  bärkraftig  näring. 

Där  förutsättnigarna  äro  särskilt  goda,  vinnes  full  besutenhet  vid  c:a  10 
hars  öppen  jord.  Där  förutsättningarna  äro  sämre,  erfordras  mellan  200  och 
500  krs  inkomst  från  annan  källa.  Den  som  odlingsvärd  angivna  jorden  får 
anses  kunna  komma  till  odling,  vad  fastmarken  angår  inom  hela  området,  vad 
myren  angår  likaså,  utom  inom  ej  silurförande  moränområden,  som  ha  eller  få 
mer  än  60  km  till  järnvägsstation. 

Denna  odlingsmöjlighet  kommer  naturligtvis  aldrig  att  kunna  fullt  utnytt- 
jas. Några  av  de  förhållanden,  som  stå  hindrande  i vägen  för  odlingens  fram- 
steg, äro:  jordens  ägande  av  trävarubolag,  industriens  konkurrens  om  arbets- 
krafterna och  de  större  levnadsbehov,  som  skapats  inom  undersökningsområdet, 
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Järnvägars 
allmänna 
betydelse  föv 
jordbrukets 
utveckling. 


till  en  del  genom  vissa  hemmansägares  stora  skogsinkomster,  levnadsbehov, 
som  kulturens  framsteg  knappast  kommer  att  minska.  Vad  trävarubolagens 
jord  angår,  är  det  sannolikt,  att  lämpliga  ändringar  i ägostyckningslagen  skulle 
leda  till  mera  allmän  försäljning  av  såväl  den  odlade  jorden  som  ouppodlade 
odlingsmarker. 

Järnvägar  komma  att  få  sin  största  betydelse  för  jordbrukets  utveckling 
inom  områden,  där  fastmarks-  och  myrodlingar  möjliggöras  vid  tillförsel  av  kalk. 
I övrigt  ha  järnvägar  betydelse  såsom  underlättande  dels  tillförsel  av  brödsäd, 
maskiner  och  förnödenheter  av  alla  slag,  dels  utförsel  av  levande  djur  och 
ladugårdsprodukter.  Med  hänsyn  till  kalkfrågan  ha  järnvägar  sin  största 
betydelse  för  närliggande  områden  och  sakna  betydelse  på  avstånd  över  6 mil. 
I övrigt  kan  ingen  avståndsgräns  uppdragas.  Men  det  är  för  ett  framgångs- 
rikt jordbruk  ingalunda  nödvändigt,  att  järnvägen  går  intill  ägorna.  Endast 
vid  mjölkförsäljning,  som  här  icke  kan  ifrågakomma,  vid  betodling  eller  annat 
jordbruk  för  industriella  ändamål  kräves  detta.  Transporter  för  jordbrukets 
behov  äro  i regel  av  mera  sporadisk  natur,  ej  regelbundna  och  i stora  mängder. 
Jordbrukare  med  2 å 3 mils  väg  till  station  måste  anses  i kommunikations- 
hänseende  någorlunda  väl  situerade;  vore  det  annorlunda,  kunde  övre  Norrlands 
tätare  bebyggande  ej  ifrågasättas.  Däremot  äro  för  fordon  farbara  vägar  ett 
oundgängligt  krav  för  byarnas  utvidgning  av  jordbruket.  Härav  följer  åter, 
att  i fall,  där  en  viss  järnvägslinje  fordras  för  industriens  avsevärda  utveckling, 
men  jordbruksintressena  påkalla  en  annan,  särskild  hänsyn  måste  tillmätas  de 
industriella  synpunkterna.  Ty  industrien  kan  icke  tänka  på  utveckling  utan 
järnväg  ända  inpå  dörren.  Densamma  ger  också  vida  större  fraktinkomster 
än  vad  jordbruket  ger. 
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Jordbrukets  framtida  utveckling  inom  de  särskilda 

tvärbaneområdena. 

Av  föregående  framställning  torde  få  anses  visat,  att  jordbruket  i det  övre 
Norrland  från  kusttrakterna  in  över  älvavlagringarna  och  moränregionens  my- 
rar och  ända  till  sjö-  och  fjällregionens  sedimentbildningar  har  större  utvecklings- 
möjligheter och  bättre  framtid,  än  man  söderut  synes  benägen  att  tro.  I denna 
utredning  fordras  emellertid  att  nämare  fastställa  den  kvantitativa  ökning 
av  jordbrukets  utveckling,  som  är  att  motse  i de  särskilda  tvärbanornas  trafik- 
områden. En  sådan  beräkning  är  givetvis  en  vansklig  sak,  helst  då  flera  om- 
ständigheter, som  med  tvärbanorna  hava  obetydligt  eller  intet  sammanhang, 
inverka  på  jordbruksnäringens  framsteg.  Beräkningen  kan  ej  bliva  annat  än 
i hög  grad  approximativ. 

Viktigast,  av  berörda  inverkande  förhållanden  torde  jordtillgången  och  väg- 
nätets utsträckning  vara.  Jordtillgången  är  visserligen  inom  alla  berörda 
områden  så  stor,  att  under  inga  förhållanden  densamma  kan  väntas  bliva  helt 
tagen  i bruk  under  nästföljande  50-årsperiod,  men  i många  socknar,  främst 
Ångermanlands-  och  Jämtlandssocknarna  (se  tab.  22),  äga  de  i första  rummet 
skogsproducerande  trävarubolagen  så  stor  del  av  den  befintliga  jordtillgången, 
att  en  större  ökning  av  jordbruksbefolkningen  måste  förutsätta  upplåtelse  för 
jordbruk  av  ej  obetydliga  arealer  i bolagens  hand  varande  jord.  I vissa  lapp- 
markssocknar  äger  å andra  sidan  staten  stora  arealer  av  den  odlingsvärda  jor- 
den, vilkas  åtminstone  delvisa  upplåtelse  för  nybyggare  måste  förutsättas,  om 
jordbruksnäringens  fria  utveckling  skall  kunna  ha  sin  gång. 

Av  vägarna  spela  måhända  landsvägar  och  bygdevägar  en  lika  stor  roll  som 
järnvägarna  eller  större.  Det  förutsättes,  att  järnvägar  i erforderlig  utsträck- 
ning byggas,  och  att  ett  alltmera  fulländat  landsvägsnät  kommer  att  an- 
knyta sig  till  järnvägarna. 

Emellertid  kommer  flertalet  jordbrukare  att  även  i framtiden  för  sin  full- 
ständiga bärgning  bliva  beroende  av  kontanta  inkomster  från  skogsförsäljnin- 
gar  eller  från  arbete  utanför  jordbruksnäringen.  Sid.  146  f.  har  jag  sökt  visa, 
att  tillfälle  till  arbetsförtjänster  under  en  lång  tid  framåt,  eller  c:a  30  år, 
kommer  att  finnas  för  en  stor  mängd  nya  självständiga  brukare.  Efter  denna 
periods  utgång  sjmes  det  vara  att  befara,  att  arbetsförtjänsterna  skola  sina, 
såvida  icke  under  tiden  nya  tillfällen  till  förtjänster  framvuxit.  Kanske 


Allmänna 
förutsätt- 
ningar för 
jordbrukets 
utveckling. 


får  man  dock  hoppas,  att  jordbruket  under  denna  avsevärda  period  kommit 
till  en  större  bärkraft,  än  vad  man  nu  vågar  antaga  som  säkert. 

Hela  jord-  Vill  man  beräkna  jordbrukets  kvantitativa  utveckling  under  nästföljande 
bruksbefolk-  50  £r,  torde  det  vara  lämpligt  att  taga  jordbruksbefolkningens  storlek  som 
motsebara  mätare  för  densamma.  Såsom  i kapitlet  om  bebyggelse  och  näringsliv  visats, 
ökning  på  jiar  befolkningen  under  1800-talet  ökats  utomordentligt  starkt  itiom  hela  om- 

ö\J  CLl  • ii*  • •• 

rådet  och  .relativt  starkare  ju  längre  västerut  man  kommit,  naturligtvis  be- 
roende  därpå,  att  jord  tillgången  i de  västra  socknarna  varit  större  än  i de 
tidigare  bebj^ggda  östra  socknarna.  Det  kan  förväntas,  att  denna  utvecklings- 
linje kommer  att  i stort  sett  följas,  även  om  den  relativa  folkökningen  numera 
ej  kan  överallt  bliva  så  stor  som  under  det  gångna  århundradet. 

I betraktande  av  de  utomordentligt  omfattande  arealer  odlingsvärd  och 
fruktbar  jord,  som  inom  vissa  områden,  t.  ex.  Vilhelmina  socken,  stå  till  för- 
fogande, har  man  från  en  del  håll  velat  göra  gällande,  att  en  kolonisation 
i stor  skala,  grundad  på  folköverskott  i de  södra  provinserna,  skulle  kunna 
anordnas.  De  flesta  kännare  av  norrländska  förhållanden  hålla  dock,  som 
det  synes  med  rätta,  före,  att  en  sådan  kolonisation  vore  ett  olyckligt  steg. 
En  nybyggare  i det  övre  Norrland  har  många  och  stora  svårigheter  att  kämpa 
emot,  och  skall  han  kunna  övervinna  dem,  fordras  det,  att  han  är  helt  för- 
trogen med  landets  natur  och  förhållanden,  helt  acklimatiserad.  Detta  hindrar 
icke,  att  t.  ex.  smålänningen  och  dalkarlen,  som  under  skogsarbete  levt  sig 
in  i landets  förhållanden,  ofta  nog  som  jordbrukare  ha  att  uppvisa  de 
mest  framgångsrika  jordbruken.  Det  kunde  jämväl  tänkas,  att  inflyttning 
från  andra  norrländska  trakter  kan  komma  till  stånd,  men  då  hela  Norrland 
ännu  är  glest  befolkat,  torde  någon  mera  betydande  inflyttning  ej  vara  att 
motse. 

Man  synes  sålunda  vid  beräkningarna  kunna  utgå  från,  att  den  nya  jord- 
bruksbefolkningen skall  rekryteras  från  områdets  eget  befolkningsöverskott. 
Storleken  av  detta  kan  approximativt  beräknas.  Under  50-årsperioden  1862 — 
1912  ökades  befolkningen  i undersökningsområdets 

fjällsocknar  med 167  % eller  årligen  19-8  0 oo. 

skogs-  och  ådalssocknar  med 122  > » » 16l  > 

järn  vägssocknar  med 113  » » » 15-2  » 


Vid  beräkningen  av  ökningen  under  en  ny  50-årsperiod  är  lämpligare  utgå 
från  befolkningssiffrorna  under  periodein  1901 — 1910.  Enligt  befolknings- 
statistiken  utgjorde  i medeltal  för  denna  period: 


Antalet  levande  födda 
Födelseöverskottet  . 
Omflyttningsresultatet 
Folkökningen.  . . . 


I undersökningsområdets  *) 


fjäll- 

socknar. 

skogs- 

ocli 

ådals- 

socknar. 

nuvarande 

järnvägs- 

socknar. 

pro  mille  35‘8 

33-3 

30-6 

> 23-6 

20-7 

16-7 

» —8-1 

— 9-7 

— 9-2 

> + 15-5 

+ ll-o 

+ 7*5 

I riket. 

25'8 
10*9 
— 36 
+ 7-3 


0 Enligt  sockenindelning  i tab.  4. 
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Födelseöverskottet  (överskott  av  födda  över  döda)  är  som  synes  utom- 
ordentligt stort,  särskilt  i områdets  västra  delar.  En  sjunkning  måste 
motses,  och  utgår  iag  från  att  födelseöverskottet  i medeltal  för  nästkommande 
50-årsperiod  kommer  att  minskas  med  20  %.  Å andra  sidan  har  utflytt- 
ningen varit  mycket  stor  dels  till  gruvsamhällena  i .Norrbotten,  dels  ock  till 
Nordamerika,  dit  de  stora  jordupplåtelserna  i Kanada  draga  en  myckenhet 
emigranter.  De  många  och  omfattande  åtgärder,  bland  vilka  järnvägars  an- 
läggande endast  är  en,  som  vidtagas  eller  äro  planerade  till  det  övre  Norr- 
lands bästa,  komma  givetvis  att  i avsevärd  mån  hejda  emigrantströmmen.  Det 
förutsattes,  att  omflyttningsresultatet  för  området  i dess  helhet  under  näst- 
följande  period  till  1962  skall  förbättras  till  riksmedeltalet  1901 — 1910  eller 

till  — 3-6  °/oo. 

Under  nyss  angivna  förutsättningar  förväntas1)  för  perioden  1912 — 1962  i 
undersökningsområdets 

fjällsocknar en  ökning  med  1106  % eller  årligen  15  °/oo. 

skogs-  och  ådalssocknar  . » > » 908  » » » 13  » 

järnvägssocknar » » » 64’4  » » » 10  » 

Till  undersökningsområdet  räknas  här  socknarna  omkring  huvudalternativen 
väster  om  norra  stambanan  och  i väster  socknarna  från  Sorsele  i norr  till 
Ström  i söder.  Tillämpas  anförda  beräkningsgrunder  på  1912  års  jordbruks- 
befolkning i dessa  trakter,  beräknad  till  80  % av  hela  befolkningen,  kommer 
man  till  en  antagen  ökning  år  1962  av  jordbruksbefolkningen  i områdena  nedan 
odlingsgränsen  med  c:a  55  100  personer.  Ovan  odlingsgränsen  antages  befolk- 
ningen på  grund  av  gällande  restriktiva  bestämmelser  skola  ökas  med  endast 
50  proc. 

Uppskattar  man  antalet  personer  pr  brukningsdel  till  6,  erhålles  härvid  9 180 
nya  självständiga  jordbruk.  För  c:a  60  °/o  av  dessas  nya  brukare  väntas, 
jämför  sid.  146,  den  ökade  skogsavverkningen  komma  att  lämna  erforderliga 
arbetsförtjänster  för  fullständig  bärgning.  Andra  jordbrukare  komma,  där 
järnvägar  dragas  fram,  att  genom  kolning,  tjärbränning,  bärplockning,  fiske 
m.  m.  erhålla  erforderligt  tillskott  i reda  penningar.  Många  jordbrukare  torde 
uppnå  fullständig  besutenhet.  Mot  beräkningens  huvudresultat  torde,  då  full- 
ständig bärgning  således  synes  kunna  erhållas  för  den  beräknade  nya  befolk- 
ningen, icke  någon  allvarligare  invändning  kunna  riktas. 

Folkökningen  kommer  givetvis  att  bliva  olika  stor  inom  skilda  områden.  I De  nya  jord- 
främsta  rummet  kommer  tillgången  på  god  odlingsjord  att  locka  till  bosätt- 
ning.  I lantmätarnas  uppgifter  över  den  odlingsvärda  jordens  omfattning  och 
lokala  fördelning  har  man  således  material  för  beräkningar  över  jordbruks- 
befolkningens ökning  inom  olika  trafikområden.  Men  hänsyn  måste  jämväl 
tagas  till  andra  förhållanden. 

Helst  stannar  naturligtvis  det  uppväxande  släktet  i den  egna  hembygden. 

Den  första  beräkningen  går  därför  ut  på  att  se  till,  vilken  folkökning  inom 
särskilda  områden  skulle  inträda,  därest  folköverskottet  stannade  i sin  hem- 


b Oavsett  folkökning  på  grund  av  inflyttande  storindustri  m.  in. 
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socken  och  inom  dennas  gränser  valde  sig  boplatser  där,  varest  jordtillgången 
är  störst. 

Yid  beräkning  av  jordtillgången  förfares  härvid  så,  att  i första  rummet  de 
nuvarande  jordbruken  tänkas  utökade  från  sin  nuvarande  ringa  åkerareal  till 
en,  för  olika  socknar  varierande,  väsentligt  större  medelareal* 1)  öppen  jord.  Först 
sedan  den  jord,  som  härför  är  behövlig,  avdragits  från  den  angivna  tillgången, 
fördelas  den  nya  jordbruksbefolkningen  inom  socknen  proportionellt  mot  den 
återstående  jordtillgången.  De  resultat,  vartill  en  sådan  beräkning  kommer, 
visa  dock,  att  i äldre  kulturbygder  en  större  procent  odlingsjord  tages  i an- 
språk, än  vad  som  kan  anses  sannolikt,  medan  de  inre  områdena  i lappmarken 
och  Jämtland  erhålla  en  väsentligt  mindre  framtida  åkerjord,  än  som  med 
hänsyn  till  den  odlingsvärda  jordens  stora  omfattning  och  på  vissa  ställen 
kända  godhet  kan  vara  att  motse. 

På  grund  härav  utföres  en  andra  beräkning,  varvid  områdets  hela  beräk- 
nade ökning  av  jordbruksbefolkningen  fördelas  på  olika  socknar  och  socken- 
delar  proportionellt  mot  jordtillgången  efter  avdrag  av  behövlig  jord  för  de 
nuvarande  jordbrukens  utökning.  Resultaten  av  denna  beräkning  visa  en  osan- 
nolikt stor  ökning  i vissa  nu  glest  befolkade  trakter  och  en  alltför  liten  ökning 
i skogsområden  med  ringa  jordtillgång,  där  dock  arbetsförtjänster  lättare  kunna 
erhållas  från  skogsarbeten,  kolning,  tjärbränning  m.  m. 

Tagas  åter  medeltalen  mellan  de  båda  beräkningarnas  resultat,  komma  de 
viktigaste  på  folkökningen  inverkande  faktorerna  båda  till  sin  rätt.  I tab.  22, 
som  dels  anger  nuvarande  invånarantal  och  jord  tillgången,  dels  framlägger  en 
beräkning  över  till  år  1962  nyodlad  jord  och  ökad  jordbruksbefolkning,  äro 
endast  berörda  medeltal  sresultat  angivna. 

Beräkningen  visar  för  området  i dess  helhet  en  år  1962  beräknad  nyodling 
av  67  988  har,2)  som  dock  utgör  endast  18-1  % av  jordtillgången.  För  de  olika 
områd esdelarna  varierar  denna  procent  rätt  avsevärt.  Den  är  hög  i områdena 
ovan  odlingsgränsen  och  i Fredrika  socken,  där  dock  odlingsjorden  blivit  en- 
dast ofullständigt  redovisad.  Inom  fjällsocknarna  nedom  odlingsgränsen  är 
procenten  låg  utom  i Dorotea  socken,  där  den  uppgår  till  23-6  %.  I Lyck- 
sele socken  uppnås  nyodling  av  endast  17-6  %,  medan  i Åsele  25-8  % komma 
till  odling.  I Anundsjö  socken  skulle  endast  11*6  % av  den  odlingsvärda  jor- 
den upptagas,  medan  de  ångermanländska  ådalssocknarna  finge  sin  jordareal 
uppodlad  med  från  15-5  % i Junsele  socken  till  31-6  % i Fjällsjö  socken. 
Det  är  möjligt,  att  dessa  relationstal  borde  visa  något  jämnare  siffror.  Emel- 
lertid inverka  på  den  framtida  folkökningen  så  många  omständigheter,  vilka 
icke  alla  kunna  anges  och  än  mindre  värdesättas,  att  en  ytterligare  korrektion 

*)  Storleken  av  denna  areal  kan  naturligtvis  endast  approximativt  uppskattas,  men  har  med 
ledning  av  nuvarande  brukningsdelars  åkerareal  och  med  hänsyn  till  upplysningar  i frågan  från 
hushållningssällskapens  förvaltningsutskott  beräknats  tillo2  har  i Tärna.  4 har  i Sorsele.  Stensele 
och  Frostviken,  5 har  i Lycksele.  Fredrika,  Vilhelmina,  Asele,  Dorotea,  Tåsjö  och  Ramsele,  8 har 

i Resele,  9 har  i Adals-Liden  och  6 har  i övriga  socknar. 

2)  Denna  beräkning  ger  gynnsammare  resultat  än  motsvarande  i inlandsbaneutredningen.  Sid. 
392  i denna  beräknas  »med  ledning  av  från  kommunalstämmornas  ordföranden  inkomna  upplys- 
ningar i ämnet  och  andra  källor»  för  hela  inlandsbaneområdet  ovan  Ström  en  nyodling  av  8 300 
har  under  en  mansålder  efter  inlandsbanans  öppnande. 
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av  siffrorna  över  den  väntade  befolkningsökningen  måste  bliva  tämligen  god- 
tycklig. I stort  sett  toide  kunna  sägas,  att  den  genomförda  beräkningen  icke 
visar  några  uppenbart  felaktiga  slutresultat. 

Med  huvudsaklig  ledning  av  uppgifter  och  beräkningar  i tab.  22  genom- 
föres nedan  en  granskning  av  de  olika  tvärbaneförslagen  ur  jordbruksynpunkt. 

En  tvärbana  över  Lycksele  berör  med  olika  alternativ  jordbruksintressena 
i Sorsele,  Tärna,  Stensele,  Vilhelmina,  Lycksele,  Degerfors,  örträsks  och  Bjur- 
holms  socknar. 

För  Sorsele  socken  är  inlandsbanans  framdragande  genom  socknen  den  vik- 
tigaste frågan,  som  icke  kan  undanskymmas  av  något  tvärbaneförslag.  En 
tvärbana  till  Stensele  är  emellertid  ägnad  att  befordra  denna  frågas  lösning 
och  bringar  detta  oavsett  betydande  fördelar  åt  Sorsele  socken,  medan  en  tvär- 
bana över  Bäsksele  nästan  saknar  betydelse  för  socknen,  då  Lycksele  station, 
som  i sådant  fall  blir  den  närmaste,  på  grund  av  vägarnas  lutningsförliållanden 
icke  kommer  att  kunna  undantränga  den  nuvarande  infartsvägen  över  Bastu- 
träsk vid  norra  stambanan. 

Från  Ume-Luspen  till  Kattisavan  räknas  över  7 mil  landsväg.  En  järnväg 
till  Stensele  har  på  grund  av  detta  avsevärda  avstånd  för  Tärna  och  Sten- 
sele socknar  det  mest  avgjorda  företräde  framför  en  linje  över  Kattisavan  till 
Bäsksele.  Inom  Stensele  sockengräns  genomlöper  det  förstnämnda  alternativet 
vissa  av  socknens  bästa  odlingsmarker.  En  järnväg  till  Bäsksele  ger  vissa  för- 
delar endast  åt  området  kring  Pauträsk. 

För  Lycksele  socken  är  givetvis  sträckningen  över  Bäsksele  att  föredraga 
framför  den  till  Stensele,  enär  i det  förra  fallet  en  större  banlängd  faller  inom 
socknen.  De  södra  delarna  av  Lycksele  inom  Öre  älvs  dalgång  utmärka  sig 
för  en  större  bördighet  än  de  norra.  Att  giva  nämnda  utvecklingsdugliga 
trakter  goda  järnvägskommunikationer  har  varit  ett  naturligt  önskemål. 
De  första  linjerna,  som  för  detta  syfte  undersöktes,  gingo  emellertid  sydligare 
än  linjen  Kattisavan — Bäsksele  över  Lycksele — Brattfors — Råberg  eller  Lyck- 
sele— Tallträsk — Råberg.  I de  här  berörda  trakterna  har  Lycksele  som  tab. 
22  antyder,  sina  största  odlingsbara  vidder  såväl  av  fastmark  som  av  myr. 
Planerna  på  en  järnväg  genom  dessa  områden  övergåvos  dock  av  hänsyn  till 
de  västra  områdenas  berättigade  intressen.  Vid  Kattisavan  nåddes  ett  större 
vattensystem,  som  kunde  göras  segelbart  och  sålunda  nödtorftigt  betjäna  S len- 
sele  trafik.  Den  nya  linje  över  Kattisavan  och  Bäsksele,  som  då  valdes,  visar 
ett  kompromissförslags  nackdelar.  Den  tillgodoser  icke  på  önskvärt  sätt  Sten- 
seles,  Tärnas  eller  Sorseles  intressen  och  inom  Lycksele  socken  når  den  icke 
områden  med  på  långt  när  samma  utvecklingsmöjligheter  som  de  först  ifråga- 
satta linjernas. 

För  Vilhelmina  socken  har  endast  Bäskselelinjen  betydelse.  Öster  om  Dala- 
sjö och  Yolgsele  i detta  alternativs  nära  område  ligga  mycket  stora  arealer 
odlingsbar  och  fruktbar  jord,  och  befolkningen  har  redan  nått  en  ansenlig 
numerär.  Dessa  trakters  kommunikationsbehov  måste  dock  anses  på  ett  nå- 
gorlunda tillfredsställande  sätt  tillgodosedda  genom  inlandsbanan. 

Av  de  skäl,  som  ovan  anförts,  synes  mig  företräde  ur  ifrågavarande  syn- 


Tvärbanan 
över  Lyck- 
sele ur  j ord- 
bruks syn- 
punkt. 
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Tab.  22.  Antal  invånare  år  1912  ocli  areal  odlingsvärd  jord  inom  olika 

jordbrukande 


1 

<2 

3 

1 4 

5 

6 

7 

8 

Stensele. 

Sor- 
sele.  *) 

Approx.  fördelning  på  olika 
sockendelar. 

Tärna.  *) 

Hela 

sock- 

Ovan i 
odlings- 

Nedom odlingsgränsen. 

Socknens 

Socknens  nedre  del, 

nen. 

grän- 
sen. *1 

övre  del 
t.  o.  m. 
Stensele 
by. 

kring 

Pauträsk 

kring  j 
Ume  älv 
m.  m.  i 

Invånare  1912  

l)  3 561 

1537 

3 705 

800 

1 505 

400 

1000 

Odlingsvärd  jord  har: 

å kronohemman,  fastmark 

13 

7 600 

— 

4100 

1000 

2 500 

» » myr 

— 

12  465 

— 

6 300 

1000 

5 165 

» bolagshemman,  fastmark 

■ -V- 

408 

' — 

80 

10 

318 

» > myr 

. 

— 

1 110 

— 

305 

60 

745 

» bondehemman,  fastmark 

1002 

3 920 

327 

2 005 

140 

1448 

» » mvr 

349 

9 083 

143 

4 555 

840 

3 545  - 

Summa  fastmark 

> myr 

i2)  20  800 

i 1015 
{ 349 

11928 
22  658 

327 

143 

6185 
11  160 

1 150 
1900 

4 266 
9 455  j 

Härav  myr,  proc 

25-6 

65-5 

30-4 

64-3 

62-3 

68-9 

Har  odlingsvärd  jord  pr  inv 

5-8 

0*9 

9*3 

0-6 

11-5 

7-6 

13-7 

i Beräknad  nvodling  1962,  har 

3)  3 407 

262 

4109 

303 

1946 

386 

1474 

Proc.  av  odlingsvärd  jord 

16-4 

19-2 

11-9 

64  4 

11*2 

12-6 

10-7 

1 Beräknad  ökning  1962  av  jordbruks- 
befolkingen,  ant.  pers 

3 489 

768 

4460 

400 

2 061 

357 

1642 

Beräknad  nuvarande  befolkning  och  1962 
ökad  jordbruksbefolkning,  ant.  pers. 

7 050 

2 305 

8165 

1200 

3 566 

757 

2 642 

*)  För  områden  ovan  odlingsgränsen  är  den  odlingsvärda  jordarealen  genomgående  upptagen  för  lågt. 

M Härav  ovan  odlingsgränsen  1 000.  år  1962  uppskattade  till  1 500. 

2)  Approx.  beräknad  till  60  proc.  av  Stenseles  odlingsjord. 

3)  Endast  nedom  odlingsgränsen. 

punkt  böra  lämnas  åt  Stenselealternativet.  En  siffermässig  uppskattning  av 
förhållandena  ger  å sid.  112  anförda  resultat. 

På  valet  av  endera  av  dessa  sträckningar  inverkar  även  frågan  om  inlands- 
banans fortsättning  norrut  från  Vol  g sjön.  Det  östra  alternativet  över  Dalasjö  ger 
goda  kommunikationer  åt  Vilhelmina  sockens  nordöstra  del,  det  västliga  till- 
godoser bättre  trakterna  kring  Malgomaj,  Nästansjön  och  Vojmsjön.  Det  först- 
nämnda alternativet  reducerar  i hög  grad  de  fördelar  för  jordbruket  i Vilhel- 
mina nordöstra  sockendel,  som  Kattisavan — Bäskselelinjen  eljes  vore  ägnad 
att  medföra,  enär  området  redan  g*enom  inlandsbanan  erhåller  kort  väg 
till  station.  Vid  det  senare  alternativet  kommer  Bäskselelinjen  att  bliva 
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socknar  och  sockendelar  jämte  beräkning  av  är  1062  ny  odlad  jord  och  ökad 
befolkning . 


1 9 1 

10 

H 1 

12 

13 

14 

15  1 

16 

17 

18 

19 

Lycksele. 

väster 

Degerfors, 
om  stambanan 

Approx.  fördelning  på  olika  sockendelar. 

■ ■ 

! Hela 

Vindelälvens 

dalgång 

Ume  älvs 
dalgång 

Byarna 
utmed 
linjen 
Kattis- 
avan — 
Bäsksele. 

Öre  älvs 
dalgång 
utom 
fö  reg. 

Örträsk. 

kring 

Vindel- 

älven. 

kring 

Ume- 

älven. 

Summa. 

socknen. 

väster- 
ifrån 
t.  o.  m. 
Rusk- 
sele. 

öster  om 
Rusk- 
sele. 

väster- 
ifrån 
t.  o.  m. 
Lyck- 
sele. 

öster  om 
Lyck- 
sele. 

7 947 

1307 

700 

2 610 

600 

420 

2 310 

1 160 

1450 

1 650 

3100 

3 700 

100 

50  ! 

1000 

300 

250 

2 000 

700 ; 

96 

36 

132 

15  700 

1500  j 

05 

C 

o 

3 500 

1100 

o 

o 

55 

7 000 

1 050 

213 

15 

228 

1419 

204 

40  I 

189 

211 

107 

668  1 

320 

Ej  särskilt  redovisad. 

7 767  . 

660  j 

280 

731 

406 

1 525 

4 165 

510 

Uppt.  ur 

Lder  bondehemman. 

2 285 

201 

20 

442 

385 

96 

1 141 

990 

1011 

2126 

3137 

i|  10  659 

760 

190 

1945 

579 

1500 

| 5 685 

j 2 564  1 

1759 

1346 

3 105 

7 404 

505 

110 

1 631 

896 

453 

3 809 

2 010  j 

1 107 

2162 

3 269 

34126 

2 920 

1070 

6176 

2 085 

' 5 025 

16  850 

||  4 124 

1 972 

1361 

3 333 

82-2 

85-3 

90-7 

79-1 

699 

91-7 

81-6 

1 67-2 

64-0 

38-6 

50-5 

5-2 

2-6 

1,7 

3-0 

5-0 

13-0 

9-3 

5-3 

2*1 

2-1 

2-1 

7 326 

788 

342 

1690 

535 

789 

3182 

1 079 

869 

991 

1860 

17-6 

23  0 

29-0 

21-6 

17, 

14-4 

15-4 

17-6 

28-2 

28-1 

282 

5 729 

441 

140 

1023 

411 

785 

2 929 

853 

576 

658 

1234 

13  676 

1748 

840 

3 633 

1011 

1205 

5 239 

i 2 013 

i 2 026 

2 308 

4 334 

till  större  gagn  för  det  östra  Vilhelmina,  men  måste  järnvägen  framdragas 
17  km  längre  till  anslutningsstation.  Det  västra  alternativet  av  inlandsbanan 
synes  vara  att  föredraga,  främst  därför,  att  järnvägen  härvid  kommer  i nära 
grannskap  till  de  stora  sjöarnas  sy  dändar. 

Hällnäslinjen  träffar  nngefär  mitt  emellan  Lycksele  och  Hälinäs  landsvägen 
utefter  Vindel  älv.  Härigenom  blir  järnvägen  av  stor  betydelse  för  bebyg- 
garna  i Vindelälvens  dalgång  i Lycksele  (öster  om  Rusksele  by)  och  Deger- 
fors  socknar.  I Degerfors  socken  utgör  i denna  trakt  Åmsele  huvudorten, 
varmed  byamännen  kring  Åman  hava  förbindelse.  Det  stora  flertalet  invå- 
nare i det  inskränktare  trafikområdet  för  linjen  Hälinäs — Lycksele  (bortsett 
från  Lycksele  kyrkby  och  närliggande  byar)  erhåller  genom  järnvägen  en  med 
c:a  3 mil  förkortad  väg  till  station. 
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Tab.  22  (forts.)-  Antal  invånare  år  1912  och  areal  odlingsvärd  jord  inom  olika 

jordbrukande 


1 

20  | 

21 

22 

23  | 

24 

25 

Vilhelmina 

Approx.  fördelning  på  olika  sockendelar. 

Nedom  odlingsgränsen 

Hela 

sock- 

nen. 

Ovan 

odlings- 

grän- 

sen.*) 

kring 

Vojm- 

sjön. 

kring 

Nästan- 

sjön. 

kring  Mal- 
gomaj,  Volg- 
osjön  och 
Ångerman- 
älven  t.  o.  m.  i 
Dalasjö  och 
Volgsele. 

öster  om 
Dalasjö 
och 

Volgsele. 

Invånare  1912  

Odlingvärd  jord  har: 

7 596 

1381 

579 

423 

3 419 

1 794  i 

' å kronohemman,  fastmark 

1220 

— 

450 

515 

255 

> » myr 

3 820 

_ 

— 

720 

1595 

1 505 

» bolagshemman,  fastmark 

E j 

särs 

k i 1 t 

» > myr 

Upp 

t a g e 

! n u 

n d e r 

bon 

> bondehemman,  fastmark  . . 

25  824 

1174 

1285 

4 280 

11  055 

8 030  ! 

> > myr 

34  490 

430 

1575 

5 470 

12  050 

14  965 

Summa  fastmark 

27  044 

1174 

1285 

4 730 

11  570 

8 285 

» myr 

38  310 

430 

1575 

6 190 

13  645 

16  470 

Härav  myr,  proc  

58‘fi 

26-8 

55-1 

56-7 

54-1 

66'5 

Har  odlingsvärd  jord  pr  inv 

8-6 

1-2 

4-9 

25-8 

7-4 

13-8 

Beräknad  nyodling  1962,  har 

10  448 

714 

569 

1370 

4 296 

3 499 

Proc.  av  odlingsvärd  jord 

16-0 

44-5 

19-9 

12*6 

17-0 

14-1 

Beräknad  ökning  1962  av  jordbruks- 
befolkningen, ant.  pers 

8 539 

690 

331 

1389 

3 039 

3 090 

Beräknad  nuvarande  befolkning  och  1962 
ökad  jordbruksbefolkning,  ant.  pers. 

16  135 

2 071 

910 

1812 

6 458 

4 884 

*)  För  områden  ovan  odlingsgränsen  är  den  odlingsvärda  jorden  genomgående  upptagen  för  lågt. 


Trafikområden  för  Lyckselebanans  västra  alternativ. 


Antal 

Odlingsvärd 

Beräknat 

invånare 

jord 

antal  inv. 

1912. 

har. 

1962.1) 

Områden,  företrädesvis  tillgodosedda  av: 

Alternativet  Ivattisavan — Stensele : 

Sorsele 

20  800 

7 000 

Tärna 

1537 

1 364 

2 300 

Stensele 

34  586 

8 200 

Summa 

8 803 

50  750 

17  500 

Alternativet  Kattisavan — Bäsksele : 

Stensele  kring  Pauträsk 

400 

3 050 

800 

Lycksele  kring  järnvägen 

420 

5 478 

1200 

Vilhelmina  öster  om  Dalasjö  och 

Volgsele . . . 

1 794 

24  755 

4 900 

Summa 

2 014 

33  283 

0 IKK) 

l)  Exkl.  uya  industri-  och  skogsarbetare  m.  m.,  avrundade  tal. 
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socknar  och  sockendelar  jämte  beräkning  av  år  1962  nyodlad  jord  och  ökad 
befolkning. 


26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33  | 

34 

35 

36  | 

37 

Hela 

sock- 

nen. 

Dorotea. 

Approx.  fördel- 
ning på  olika 
sockendelar. 

Asele. 

Fred- 
rika. 1 ) 

Anund- 

sjö 

norr  om 
lands- 
vägen 
till 

Myckel- 

gensjö. 

Frost- 

viken. 

Ström. 

Alanäs. 

Tåsjö. 

Bodum. 

Fjällsjö. 

Ovan 
odlings 
grän- 
sen. *) 

Nedom 

odlings 

gränsen. 

3 998 

800 

3198 

4 958 

1446 

4100 

2 202 

5 775 

1769 

3 735 

1581 

2 389 

50 



50 

175 

— 

— 

75 

340 

— 

46 

130 

10 

— 

— 

— 

400 

90 

4 845 

205 

1300 

— 

262 

795 

65 

red 

o v i 

s a d 

1660 

3 290 

4 685 

13  050 

1208 

358 

400 

d e h 

e m 

man 

14  545 

2 300 

11860 

5150 

3 523 

1722 

1513 

6 420 

60 

6 360 

4 240 

629 

5 545 

3 445 

7 690 

4 845 

1 141 

558 

434 

6 095 

35 

6 060 

8 838 

1372 

7 750 

1240 

17  410 

1740 

2 560 

1143 

1476 

6 470 

60 

6410 

4 415 

629 

7 205 

6 810 

12  715 

17  895 

2 395 

1046 

844 

6 095 

35 

6 060 

9 238 

1462 

27  140 

3 745 

30  570 

6 890 

6 345 

3 660 

3 054 

48*5 

36-8 

48-6 

67*7 

69-9 

790 

35-5 

70-6 

27-8 

72;5 

77-8 

78-3 

31 

0-1 

3-9 

2-8 

1-4 

8-4 

4-8 

7-5 

14-0 

2-3 

3-0 

1-6 

3 037i 

95 

2 942 

3 520 

839 

3 973 

1813 

7 375 

2 850 

2 347 

1062 

1232 

24-2 

1000 

23-6 

25*8 

401 

11*6 

17-2 

17-0 

11-6 

26-9 

22-6 

31-6 

i 

3 023 

o 

o 

2 623 

2 703 

657 

3 532 

1694 

5 585 

2 570 

1941 

907 

1146 

7 021 

1200 

5821 

7 661 

2103 

7 632 

3 896 

11360 

4 339 

5 676 

2 488 

3 535 

l)  Fredrika  sockens  odlingsvärda  jord  torde  vara  upptagen  väsentligt  för  lågt. 


Trafikområden  för  Lyckselebanans  östra  alternativ . 


Antal 

invånare 

Odlingsvärd 

jord 

Beräknat 
antal  inv. 

1912. 

har. 

1962. x) 

Områden,  företrädesvis  eller  enbart  till- 
godosedda av: 

Altern.  Hällnäs— Lycksele: 

Lycksele  i Vindelälvens  dalgång  . . 
Degerfors  » » » . . 

700 
1 450 

1180 
3 079 

800 
2 000 

Summa 

2150 

4 259 

2 800 

Altern.  Tvärålund — Lycksele: 

Lycksele  i Uraeälvens  dalgång  . . 
Degerfors  > » » . . 

600 

1650 

2 981 

3 523 

1000 
2 300 

Summa 

2 250 

6 504 

3 300 

Örträsk 

1 160 

6 134 

2 000 

Summa  vid  inräkning  av  även  Örträsk 

3 410 

12  638 

5 300 

J)  Exkl.  nya  industri-  och  skogsarbetare  m.  m.,  avrundade  tal. 
8 ^141158 
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Tab.  22  (forts.)-  Antal  invånare  år  1912  och  areal  odlingsvärd  jord  inom  olika 
socknar  och  sockendelar  jämte  beräkning  av  år  1962  nyodlad  jord  och  ökad 

jordbrukande  befolkning. 


i 

’ 38 

| 39 

1 40  1 

1 41 

II  42  | 

43  | 

44 

45 

Junsele. 

Approx.  för- 
delning på 
olika  socken- 

Hela 

Hela 

delar. 

Ram- 

Ed- 

Adals- 

Re- 

sock- 

Sock- 

Sock- 

nens 

norra 

och 

östra 

hälft. 

sele. 

sele. 

Liden. 

sele. 

om- 

rådet. 

nen. 

södra 

och 

västra 

hälft. 

| 

1 

Invånare  1912  

Odlingsvärd  jord  har: 

3 755 

2 660 

1095 

4 035 

1941 

2 335 

2 555 

75180 

å kronohemman,  fastmark  .... 

835 

795 

40 

450 

25 

300 

— 

15  801 

> » myr 

839 

817 

22 

460 

5 

50 

— 

42  579 

» bolagshemman,  fastmark  .... 

3 700 

2 924 

776 

3 246 

800 

3 792 

1 095 

» » myr 

6 532 

3 356 

3176 

4126 

1705 

3 796 

165 

• 

» bondehemman,  fastmark  .... 

4 387 

3 990 

397 

5112 

407 

2 982 

4 235 

. 

» > myr 

4410 

3194 

1216 

4 795 

820 

2 222 

743 

Summa  fastmark 

8 922 

7 709 

1213 

8 808 

1232 

7074 

5 330 

144  460 

> myr 

11781 

7 367 

4 414 

9 381 

2 530 

6.068 

908 

231  767 

Härav  myr,  proc 

56’9 

48-9 

78-4 

51-6 

67-3 

46-2 

14-6 

61-6 

Har  odlingsvärd  jord  pr  inv 

5-5 

5-7 

5-1 

4‘5 

1*9 

5-6 

2-4 

5-0 

Beräknad  nyodling  1962,  har  .... 

3 216 

2 338 

878 

3 066 

1083 

2 390 

1694 

67  988 

Proc.  av  odlingsvärd  jord 

15-5 

15-5 

15-6 

16-9 

28-8 

18-2 

26-7 

18-1 

Beräknad  ökning  1962  av  jordbruks- 
befolkningen, ant.  pers 

2 848 

2 076 

772 

2 734 

750 

1559 

1096 

57  817 

Beräknad  nuvarande  befolkning  o.  1962 
ökad  jordbruksbefolkning,  ant.  pers. 

6 603 

4 736 

1867 

6 769 

2 691 

3 894 

3 651 

132  997 

Anm.  För  ett  flertal  socknar  har  den  odlingsvärda  jorden  icke  blivit  fördelad  på  bolags-  och 
bondehemman.  I de  angivna  summorna  för  odlingsvärd  fastmark  och  myr  ingår  icke  Sorsele  od- 
lingsjord,  beräknad  till  20  800  har. 


Alternativet  Ull  Tvärålund  liar  särskild  betydelse  för  Lycksele  socken  i Ume 
älvs  dalgång  öster  om  Lycksele  kyrkby  — som  dock  i varje  fall  erhåller 
goda  kommunikationer  — samt  för  Degerfors  socken  väster  om  stam- 
banan kring  Umeälv.  Även  Örträsks  socken  får,  om  landsväg  bygges  mellan 
Ume  och  Öre  älvars  dalgångar,  något  gagn  av  järnvägen,  i det  avståndet  till 
station  väsentligt  förkortas.  Ur  jordbrnkssynpunkt  har  Tvärålundslinjen  givits 
företräde  såväl  av  länets  (resp.  distriktets)  jordbruks-  och  mejerikonsulenter  som 
av  hushållningssällskapets  förvaltningsutskott  på  grund  av  den  odlingsvärda 
jordens,  särskilt  fastmarkens,  större  utbredning  och  bördighet.  Härvid  synes 
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man  dock  icke  hava  till  fullo  beaktat  det  förhållandet,  att  Hällnäslinjen  i högre 
grad  förkortar  vägen  till  station  för  flertalet  av  områdets  bebyggare  (c:a  3 
mil)  än  vad  Tvärålundslinjen  gör.  I Deger  fors  socken  kring  Ume  älv  vidgar 
sig  den  odlingsvärda  jorden  ju  längre  österut  man  kommer.  Vid  Granön,  28 
km  från  Tvärålund,  äro  odlingsmöjligheterna  ganska  begränsade,  och  jord- 
månen är  här  sämre.  Norr  därom  ligga  byarna  mycket  glest  och  marken  är 
ofruktbar.  Man  torde  därför  icke  kunna  uppskatta  den  vägförkortning,  som 
uppstår  för  det  inskränkta  trafikområdets  bebyggare,  högre  än  till  i genom- 
snitt 15  km. 

I Vindelns  dalgång  är  det  nästan  uteslutande  myr,  som  kan  bliva  föremål 
för  nyodling.  Kalkbehovet  är  här  kanske  större  än  i Ume  älvs  dalgång,  där 
mycken  godartad  fastmark  ännu  väntar  odlingen.  Vad  Örträsk  beträffar,  är 
socknen  icke  tillfredsställd  med  en  Tvärålundslinje.  Tages  hänsyn  till  anförda 
förhållanden,  synes  mig  Tvärålundslinjens  företräde  ur  jordbrukssynpunkt  icke 
så  synnerligen  avsevärt. 

Vida  större  betydelse  för  jordbrukets  framsteg  har  uppenbart  en  linje  Lyck- 
sele— Örträsk — Hörnsjö  (eller  Vännäs).  Denna  järnväg  kommer  att  tillgodose 
inom  Lycksele  socken  Ume  älvs  dalgång  öster  om  kyrkbyn,  Örträsks  socken, 
norra  delen  av  Bjurholms  socken,  samt  i någon  mån  Fredrika  socken  och 
den  sydligaste  delen  av  Öre  älvs  dalgång  i Lycksele  socken.  Då  denna  linje 
icke  ingår  bland  dem,  som  närmare  skola  undersökas,  har  ett  fullständigt 
material  för  bedömande  av  trafikområdets  utvecklingsmöjligheter,  omfattande 
även  en  del  av  Bjurholms  socken,  icke  införskaffats.  Uppgifterna  över  den 
odlingsvärda  jordens  omfattning  i Öre  älvs  dalgång  i Lycksele  socken  och  i 
Örträsk  bestyrka  emellertid  de  från  flera  håll  framkomna  yttrandena  om  om- 
rådets framstående  utvecklingsmöjligheter. 

Tvärålundslinjen  är  20  km  längre  än  Hällnäslinjen,  men  22-5  km  kortare 
än  Hörnsjölinjen.  Man  synes  mig  kunna  våga  det  påståendet,  att  om  Tvärå- 
lundslinjens företräden  ur  jordbrukssynpunkt  motivera  en  vägförlängning  om 
20  km,  så  motivera  Hörnsjölinjens  företräden  ur  samma  synpunkt  väl  en  yt- 
terligare vägförlängning  om  22-5  km. 

Men  problemet  synes  mig  kunna  uppställas  på  ett  annat  sätt.  Det  är  huvud- 
sakligen sträckningen  mellan  Hörnsjö  och  Örträsk,  som  är  ägnad  att  främja 
jordbruket;  den  ovan  liggande  sträckningen  mellan  Örträsk  och  Lycksele  har 
vida  mindre  betydelse.  Men  denna  sistnämnda  sträcka  är  av  ungefär  samma 
längd  som  Hällnäs — Lycksele.  Det  synes  mig  under  detta  förhållande  rik- 
tigast att  särhålla  järnvägs  frågan  i Öre  älvs  dalgång  som  en  sak  för  sig. 
Otvivelaktigt  skulle  en  järnväg  till  Örträsk  giva  jordbruket  i vidsträckta  nej- 
der ett  kraftigt  uppsving,  men  härför  behöver  järnvägen  icke  dragas  till  Lyck- 
sele. Tänker  man  sig  två  järnvägar,  en  Hällnäs — Lycksele  och  en  Hörnsjö — 
Örträsk,  bliva  de  tillsammans  av  ungefär  samma  längd  som  en  järnväg  Hörnsjö 
— Lycksele,  men  otvivelaktigt  av  betydligt  större  gagn,  sannolikt  även  på 
jordbruksnäringens  område. 
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Mellansel- 
Råsele  ur 
jordbruks- 
synpunkt. 


Anmärkningar  till  vidstående  karta. 


Kartans 

beteck-  Omfattar: 

ning 

1 Tärna. 

2 a Stensele  ovan  odlingsgränsen. 

b — d s>  nedom  > 

b övre  delen  t.  o.  m.  Stensele  by. 
c kring  Pauträsk. 

d kring  Ume  älv  m.  m. 

3 Lycksele. 

a Yindelälvens  dalgång  västerifrån  t.  o.  m. 
Rusksele. 

b D:o  öster  om  Rusksele. 

c Ume  älvs  dalgång  västerifrån  t.  o.  m. 
Lycksele. 

d D:o  öster  om  Lycksele, 

e utmed  Kattisavan — Bäsksele. 

f Öre  älvs  dalgång  utom  förestående. 

4 Örträsk. 

5 Degerfors  väster  om  stambanan. 


Kartans 
beteck- 
ning 
c 
d 


Omfattar: 


kring  Nästansjön. 

kring  Malgomaj,  Volgsjön  och  Ånger- 
manälven t.  o.  m.  Dalasjö  och  Volgsele. 
e öster  om  Dalasjö  och  Volgsele 
7 a Dorotea  ovan  odlingsgränsen. 

7 b » nedcm  > 

8 Åsele. 

9 Fredrika. 

10  Anundsjö  norr  om  landsvägen  till  Myc- 

kelgensjö, 

11  Frostviken. 

12  Ström. 

13  Alanäs 

14  Tåsjö. 

15  Bodum. 

16  Fjällsjö. 

17  a Junsele  södra  och  västra  hälft. 


a kring  Vindel  älv. 

17  b 

> 

norra  » östra 

b kring  Ume  älv. 

18 

Ramsele. 

6 a Vilhelmina  ovan  odlingsgränsen. 

19 

Edsele. 

6 b — e » nedom  » 

20 

Ädals-Liden. 

b kring  Voj msjön. 

21 

Resele. 

Hänvisning  göres  till  tab.  19,  21  och  22. 

Som  huvudalternativ  upptages  i enlighet  med  det  anförda  sträckningen: 

Hällnäs— 

■Stensele. 

År 

1912. 

År  1962. 

Antal 

inv. 

Odlings- 
värd jord 
har. 

Beräknad 

nyodling. 

har. 

Beräknat 
ant.  inv.1) 

Sorsele 3 561 

20  800 

3 407 

7 000 

Tärna 1 537 

1364 

262 

2 300 

Stensele 3 705 

34  586 

4109 

8 200 

Lycksele 7 947 

41  530 

7 326 

13  700 

Degerfors  i Vindelns  dalgång  ...  1 450 

3 079 

869 

2 000 

Summa  18  200 

101 359 

15  973 

33  200 

Enligt  ovanstående  beräkning  för  Hällnäs — Stensele  trafikområde  (ntom 
Vilhelmina)  skulle  av  den  odlingsvärda  jorden  på  50  år  15-8  proc.  komma 
till  nyodling,  vilket  icke  synes  för  högt  beräknat.  Kalkylen  visar  en  lik- 
som hittills  större  folkökning  i de  västra  områdena  än  i de  östra.  I dess 
helhet  beräknas  ett  genom  jordbruksbefolkningen  ökat  invånarantal  av  82-4 
proc. 

I förestående  kalkyl  har  tvärbanornas  inflytande  på  jordbruksnäringen  tänkts 
sträcka  sig  upp  till  inlandsbaneområdet,  utan  att  detta  särskilt  redovisats. 
För  de  sydligare  tvärbanornas  trafikområden  torde,  då  inlandsbanan  här  är 
beslutad  och  under  byggnad,  trafikområdet  böra  uppdelas  i lokalt  trafikområde 
och  genom  inlandsbanan  förmedlat  trafikområde,  vartill  då  även  räknas  de 
socknar,  i vilka  tvärbanorna  ansluta  till  inlandsbanan. 
x)  Exkl.  nya  industri-  och  skogsarb.  m.  m.,  avrund.  tal. 


Karta 

över  i anspråk  ej  tegen 

ODLINGSVÄRD  JORD 

saml-  nuvarande 

Befolkning 

Skala  1=2000000 


Befollmiiu* 

Inv.  i förhållande  UR  ytviddea 
\ h i . 2 l f ¥ 5 

^ ulv.  pr  knv 

Varje  . anger  10  inv. 


Te  ctaiiförMaarmd 

Sockengräns 

Sockendclsgräns 

Odlrngsgränsen 

Färdig  eller 

■■■■■■■  Föreslagen  järnväg 

Siffror  ode  l) okstäv  er  beteckna  socknar 
ock  sockendelar. 

Odliiigsvärd  jord. 

% av  resp.  sockens  eR er  sockejidels  hela  areal 
0-1  1-2  2-3  3-5  5-7  I IP  1015  !5  W 202525-304550 
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Mellansel — Råseles  lokala  trafikområde. 
År  1912.  År  1962. 


Anundsjö  norr  om  vägen  till  Myckelgensjö 

Åsele 

Fredrika 

Junsele  norra  och  östra  hälft 

Antal 

inv. 

4100 
4 958 
1446 
1095 

Odlings- 
värd jord 
har. 

34  345 
13  653 
2 091 
5 627 

Beräknad 

nyodling 

har. 

3 973 
3 520 
839 
878 

Beräknat 
ant.  inv.1) 

7 600 
7 700 
2100 
1900 

Summa 

11  599 

55  716 

9 210 

19  300 

Härtill  komma  i viss  mån  Junsele  södra 
och  västra  hälft 

2 660 

15  076 

2 338 

4 700 

Summa 

14259 

70  792 

11 548 

24  000 

Till  Mellansel — Råseles  lokala  trafikområde  får  räknas  norra  delen  av 
Anundsjö  socken,  hela  Åsele  socken,  en  del  av  Fredrika  socken  (nedan  på  grund 
av  bristande  redovisning  hela  upptagen)  samt  norra  och  östra  hälften  av  Junsele 
socken. 

Anundsjö  socken  har  sin  bästa  odlingsmark  öster  om  tvärbanans  trafikom- 
råde (med  landsvägen  till  Myckelgensjö  beräknad  som  gräns)  samt  i övrigt 
i byar,  som  icke  hava  allt  för  långt  till  Anundsjö  station.  Dock  träffas, 
ehuru  icke  sedda  från  landsvägen,  stora  arealer  godartad  fastmark  och  myr 
även  i socknens  norra  del.  Inom  det  övriga  vidsträckta  området  öster  om  Vil- 
helmina (Asele  m.  m.)  äro  utvecklingsmöjligheterna  mera  sporadiskt  förekom- 
mande och  icke  anmärkningsvärt  goda. 

Kalkylen  visar  en  beräknad  nyodling  på  50  år  av  16-3  proc.  av  jordtill- 
gången oeh  en  under  samma  tid  inträdande  stegring  av  den  jordbrukande 
befolkningen  med  68-3  proc.  i förhållande  till  hela  1912  års  befolkning.  Den 
största  jordtillgången  träffas  i Anundsjö  socken.  Av  här  upptagna  arealer 

Medelbart  trafikområde  för  Mellansel — Råsele 
och  Sollefteå — Hoting. 


År  1912. 

År  1962. 

Antal 

inv. 

Odlings- 
värd jord 
har. 

Beräknad 

nyodling 

har. 

Beräknat 
ant.  inv.1) 

Vilhelmina 

7 596 

65  354 

10  448 

16  100 

Dorotea 

3 998 

12  565 

3 037 

7 000 

Tåsjö 

3 735 

8 740 

2 347 

5 700 

Bodum 

1 581 

4 706 

1062 

2 500 

Alanäs 

1 769 

24  785 

2 850 

4 300 

Ström 

5 775 

43  285 

7 375 

11  400 

Frostviken 

2 202 

10  555 

1813 

3 900 

Summa  26  656  169  990  28  932  50  900 


*)  Exkl.  nya  industri-  och  skogsarb.  m.  m.,  avrund.  tal. 
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Sollefteå— 
Ho  ting  ur 
jordbruks- 
synpunkt. 


odlingsvärd  jord  ligger  emellertid  största  delen  på  högst  3 mils  avstånd  till 
Anundsjö  järnvägsstation  å norra  stambanan. 

Det  genom  inlandsbanan  förmedlade  trafikområdet  kan  sägas  omfatta  sock- 
narna Vilhelmina,  Dorotea,  Tåsjö,  Bodnm,  Alanäs,  Ström  och  Frostviken,  i 
det  hela  gemensamt  för  järnvägarna  Mellansel — Råsele  och  Sollefteå — Hoting. 
Inom  detta  synnerligen  vidsträckta  område,  som  från  snöfjällen  i väster  sänker 
sig  till  de  leende  silurområdena  vid  de  stora  sjöarna,  finnas  utomordentligt 
omfattande  arealer  fastmark  och  myr  av  ofta  synnerligen  godartad  beskaf- 
fenhet. 

Vid  ianspråkstagande  av  17-0  proc.  av  jordtillgången  beräknas  för  detta 
område  en  stegring  med  91-0  proc.  av  nuvarande  befolkning.  Starkast  väntas 
stegringen  bliva  i Vilhelmina  och  Alanäs  socknar,  där  jordtillgången  är  mycket 
stor  (i  Alanäs  dock  till  övervägande  del  i bolags  händer). 

Det  kan  möjligen  sägas,  att  de  norra  socknarna,  Vilhelmina  och  Dorotea, 
hava  större  gagn  av  en  tvärbana  över  Mellansel,  de  södra  socknarna  större 
fördel  av  en  tvärbana  över  Sollefteå.  Till  förmån  för  den  förra  banan  skulle 
under  denna  förutsättning  tala  en  nuvarande  och  blivande  befolkning  om  c:a 
11  600  resp.  23  100  inv.,  medan  för  den  senare  banan  tala  befolkningssiffror 
om  resp.  15  000  och  27  800  inv.  Mot  en  sådan  kalkyl  kunna  dock  en  del 
invändningar  riktas. 

Förutsättningarna  för  jordbrukets  gagn  av  en  järnväg  Trehörningsjö — Åsele 
hava  icke  undersökts.  I betraktande  av  Anundsjö  sockens  stora  odlingsmöjlig- 
heter  synes  det  dock  mycket  litet  sannolikt,  att  sådana,  motsvarande  dem  i 
Anundsjö,  skulle  kunna  påvisas. 

Sollefteå  och  Ed  socknar  lämnas  vid  bedömande  av  en  järnvägs  Sollefteå — 
Hoting  betydelse  för  jordbruksnäringen  ur  räkningen,  enär  de  redan  äga  järn- 
vägsförbindelse. Inom  de  väster  om  Ed  liggande  ådalssocknarna  är  fastmarken 
mera  representerad  än  i lappmarksområdet,  helt  naturligt,  då  ådal  en  till  större 


Sollefteå— Hoting s lokala  trafikområde. 


Ar  1912. 


Ar  1962. 


Antal 
i nv. 

Odlings- 
värd jord. 
har. 

Beräknad 

nyodling 

har 

Beräknat 
ant.  inv.1' 

Fjällsjö 

2 389 

3 898 

1232 

3 500 

Junsele 

3 755 

20  703 

3 216 

6 600 

Jtamsele 

4 035 

18  189 

3 066 

6 800 

Edsele 

1941 

3 762 

1083 

2 700 

Adals-Liden  .... 

2 335 

13  142 

2 390 

3 900 

Resele 

2 555 

6 238 

1694 

3 600 

Summa 

17  010 

65932 

12  681 

27 100 

Härtill  kommer  i viss 

mån  Asele2) 

4 958 

13  653 

3 520 

( 7 700 

Summa 

21 008 

70  585 

16  201 

34  800 

D Exkl.  nya  industri-  och  skogsarb.  m.  m.,  avrund.  tal. 

2)  Dels  via  Långvattnets  station  i Junsele,  dels  via  Dorotea  och  inlandsbanan,  under  iorutsatt- 
ning  att  Mellansclbanan  ej  bygges. 
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delen  ligger  inom  älvsedimentens  region.  De  mycket  betydande  odlingsmöj- 
ligheterna  inskränkas  dock,  kan  det  befaras,  av  att  jorden  till  mycket  väsentlig 
del  är  i skogsproducerande  bolags  ägo. 

Inom  ådalssocknama  skulle  enligt  förestående  beräkning  19-2  proc.  av  den 
odlingsvärda  jorden  på  50  år  komma  under  odling,  varvid  1912  års  befolkning 
ökades  med  endast  59-3  proc.,  således  väsentligt  mindre  än  i övriga  tvärbanors 
trafikområden. 

Vad  alternativet  Långsele — Tängsta  by  angår,  torde  detta  såsom  genom- 
löpande skogstrakter  lia  mindre  betydelse  för  den  jordbrukande  befolkningen 
än  linjen  över  Resele  ocli  Ed  till  Sollefteå.  De  områden,  som  beröras  av  sist- 
nämnda linje,  ligga  dock  helt  nära  järnvägsstation.  En  omläggning  av  linjen 
över  Långsele  synes  mig  näppeligen  innebära  någon  allvarligare  nackdel  för 
jordbruket  i den  nedre  ådalen. 

Järnvägen  Vännäs — Dorotea  genomlöper  endast  milen  närmast  de  båda  ut- 
gångsstationerna  områden  med  större  utvecklingsmöjligheter  i jordbrukshän- 
seende,  medan  järnvägens  huvudlängd  faller  inom  trakter,  Fredrika  och  Åsele, 
där  jorden  allt  framgent  kommer  att  till  alldeles  övervägande  del  tagas  i an- 
vändning för  skogsbörd.  Av  samtliga  alternativ  är  den  ifrågasatta  järnvägen 
den  för  jordbrukets  utveckling  minst  lämpliga. 

Från  kommunalnämndsordförandena  i resp.  socknar  har  på  begäran  erhål- 
lits motiverad  uppgift  å vilken  av  föreslagna  järn  vägssträckningar  för  olika 
socknar  synes  fördelaktigast,  I de  ingångna  svaren  förordas  givetvis  den 
tvärbana,  som  närmast  berör  socknen  ifråga.  Yttrandena  hava  därför  huvud- 
saklig betydelse  blott  vid  valet  av  olika  alternativa  delsträckningar  för  visst 
huvudalternativ.  Då  socknarnas  förtroendemän  givetvis  bedömt  järnvägsfrågan 
huvudsakligast  ur  den  för  närvarande  viktigaste  näringens  (jordbrukets)  syn- 
punkt, sammanställas  i detta  kapitel  de  ingångna  svaren. 

Anslutning  av  Lyckselebanan  vid  Stensele  anges  vara  fördelaktigast  för 
Sorsele,  Tärna  och  Stensele  socknar,  medan  Lycksele  säges  hava  större  gagn 
av  en  järnväg  Kattisavan — Bäsksele.  Från  Vilhelmina  göres  intet  uttalande 
i denna  fråga. 

Såväl  för  Lycksele,  som  för  Degerfors  anges  Hällnäslinjen  förmånligare  än 
Tvärålundslinjen  av  skäl,  som  i utredningen  blivit  anförda,  medan  Örträsks 
och  Bjurholms  socknar  önska  en  anslutning  vid  eller  i närheten  av  Hörnsjö. 

Förslag  om  anslutning  av  Åselebanan  vid  Trehörningsjö  förelåg  icke  vid 
frågeformulärets  utsändande,  varför  något  uttalande  om  anslutning  vid  Mellan- 
sel  eller  Trehörningsjö  icke  föreligger. 

Vad  tvärbanan  Sollefteå — Hoting  angår,  uttala  sig  kommunalnämndsord- 
förandena för  den  föreslagna  sträckningen.  Dock  göras  följande  tillägg: 

Ramsele:  Enligt  planen  för  Sollefteå — Hoting  järnväg  skulle  densamma  icke 
komma  att  dragas  in  till  själva  Ramselebygden,  utan  passera  densamma  på  e’tt 
avstånd  av  c:a  5 km  med  station  vid  Nylands  fäbodar.  Givetvis  är  sträckningen  i 
sådant  fall  icke  tillfredsställande  för  socknen,  varemot  ingenting  vore  att  anmärka 
mot  densamma,  om  järnvägen  kunde  dragas  närmare  kyrkobygden,  så  att  stationen 
kunde  förläggas  inom  någon  av  byarna  Nyland  eller  Krången.  Skulle  så  icke  låta 
sig  göra,  så  vore  den  önskvärda  sträckningen  ur  Ramsele  synpunkt,  att  järnvägen 


Vännäs — 
Dorotea  ur 
jordbruks- 
synpunkt. 


Förmånliga- 
ste sträck- 
ning enligt 
socknarnas 
kommunal- 
nämndsord- 
förande. 
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skulle  utgå  från  Långsele  järnvägsstation  genom  Långsele,  Helgums  och  Edsele 
socknar  genom  Ramsele  kyrkobygd  över  Nordantjäl  (5  km  från  Meåfors),  Backe, 
Bodum  till  Hoting.  Okulär  undersökning  är  även  verkställd  för  denna  sträckning 
(i  samband  med  nu  föreslagna)  och  visade  det  sig,  att  denna  sträckning,  137  km 
lång,  skulle  komma  att  kosta  5 934  000  kronor;  avsevärt  billigare  alltså  än  sträck' 
ningen  Västerås — Hoting. 

Edsele : Sträckningen  Hoting — Sollefteå,  i angiven  sträckning  är  nog  önskvärd, 
men  ännu  fördelaktigare  för  socknen  är  en  linje  Hoting — Bodum — Fjällsjö — Ram- 
sele— Edsele — Rådom — Långsele — Sollefteå,  och  anses,  att  denna  skulle  bliva  den 
billig*aste  på  grund  av,  att  jordmån  och  terrängförhållanden  efter  denna  sträck- 
ning äro  de  bästa. 

Junsele:  önskligast  vore  en  järnväg,  som  droges  genom  socknens  centrala  delar, 
såsom  från  någon  lämplig  punkt  i trakten  av  Tarasjöberg  å nu  föreslagna  Sol- 
lefteå— Hotinglinjen  österut  genom  Junsele  socken  till  Åsele  och  Vilhelmina. 

Eesele:  Sträckan  Sollefteå  eller  Västerås — Hoting,  som  går  efter  Ångerman- 
älvens tätbebyggda  ådal,  där  så  stora  jordbruksmöjligheter  förefinnas,  kommer 
att  utgöra  en  sammanbindning  mellan  nedre  ådalen  och  Sollefteå,  Nyland,  Härnö- 
sand och  den  nu  beslutade  ostkustbanan;  denna  sträcka  är  ur  socknens  synpunkt 
önskvärd. 

Sträckan  Långsele — Resele — Hoting  torde  kanhända  bliva  till  samma  nytta. 

Från  Långsele  förordas  Långsele — Tängsta  by — Hoting. 

Endast  Fredrika  och  Dorotea  socknar  uttala  sig  för  en  tvärbana  Vännäs  eller 
Hörnsjö — Dorotea  eller  Vilhelmina. 

Samman-  Som  förut  i utredningen  framhållits,  måste  tvärbanan  över  Lycksele  anses 
f ^l^tsatser^  a£a  Fullt  självständiga  trafikområde,  vars  intressen  icke  kunna  på  ett  i 

någon  mån  tillfredsställande  sätt  tillgodoses  av  annan  tvärbana.  Helt  an- 
norlunda förhåller  det  sig  med  de  sydligare  tvärbanorna.  Inlandsbaneområdet 
från  Vilhelmina  till  Ström  faller  som  trafikområde  in  under  båda  banornas 
intressesfärer;  bygges  endast  tvärbanan  Sollefteå — Hoting  faller  Åsele  socken 
in  under  dess  trafikområde,  och  omvänt  om  endast  Mellansel — Råsele  bygges, 
kommer  en  stor  del  av  Junsele  socken  att  begagna  sig  av  järnvägen.  Dessa 
båda  linjer  få  därför  anses  stå  som  alternativ,  åtminstone  tills  vidare  ute- 
slutande det  ena  det  andra.  Som  nedanstående  sammanfattande  uppgifter 
och  beräkningar  utvisa,  synes  i detta  fall  jordbruksnäringens  bästa  kräva,  att 
banan  Sollefteå — Hoting  främst  kommer  till  stånd. 


År  1912.  År  1962. 


Antal 

inv. 

Odlings- 
värd jord 
har. 

Beräknad 

nyodling 

har. 

Beräknat 
ant.  inv.1] 

Hällnäs — Stensele  ....... 

. . . . 18  200 

101  359 

15  973 

33  200 

Mellansel — Råsele : 

Lokalt  trafikområde  .... 

. . . . 14259 

70  792 

11548 

24  000 

Hela  trafikområdet  .... 

. ...  40915 

240  782 

40  480 

74  900 

Sollefteå — Hoting : 

Lokalt  trafikområde  .... 

. . . . 21968 

79  585 

16  201 

34  800 

Hela  trafikområdet  .... 

. ...  48624 

249  575 

45  133 

85  700 

l)  Exkl.  industri-  och  skogsarb.  m.  m.,  avrund.  tal. 
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I vilken  mån  järnvägar  komma  att  befordra  jordbrukets  utveckling  eller 
uteblivande  av  ifrågasatta  järnvägar  förhindra  en  eljest  möjlig  utveckling,  kan 
icke  siffermässigt  fastställas.  Järnvägarnas  betydelse  i detta  hänseende  torde 
dock  icke  böra  överskattas,  då  jordbruksnäringen  i det  hela  anlitar  järnvä- 
garna relativt  obetydligt.  Av  samtliga  vagnslastgodsförsändelser  å statsjärn- 
vägarna  år  1912  kommo  på  transporter  för  jordbrukets  räkning,  i tonkilometer 
räknat,  endast  7-6  proc.,  ehuru  jordbruket  är  landets  huvudnäring.  Denna  siffra, 
som  ådagalägger,  att  jordbruket  lämnar  små  bidrag  till  järnvägarnas  trafik  och 
inkomster  och  således  i regel  icke  är  ägnat  att  göra  järnvägar  räntabla,  torde 
jämväl  få  anses  visa,  att  jordbruksnäringen  icke  på  samma  sätt  som  industrien 
har  behov  av  järnvägar  i sitt  omedelbara  grannskap.  Däremot  fordras  för  jord- 
brukets trevnad  och  framtid,  att  järnvägsstation  finnes  på  rimligt  avstånd. 
Detta  får  icke  vara  så  stort,  att  befolkningen  blir  isolerad  från  det  nutida 
kulturlivet,  och  ur  rent  ekonomisk  synpunkt  får  det  icke  vara  så  stort,  att 
tillförseln  av  kalk  och  andra  gödslingsmedel  samt  konsumtionsvaror  av  alla 
slag  förhindras  eller  i allt  för  hög  grad  försvåras  genom  fraktkostnaderna, 
eller  att  vid  utförseln  av  djur  och  andra  jordbrukets  och  ladugårdens  produkter 
vinsten  till  väsentligare  del  går  åt  för  landsvägsfrakten. 

Ett  avstånd  av  upp  till  3 — 5 mil  till  järnvägsstation  innebär  i de  allra  flesta 
fall  icke  något  hinder  för  drivande  av  ett  framgångsrikt  jordbruk,  medan  det  för 
större  industrier  är  oundgängligen  nödvändigt,  att  järnvägarna  gå  ända  in  till 
produktionsorterna  och  skogstillgångar  kunna  utnyttjas  genom  järnvägarna  en- 
dast på  1 å 2 mils  avstånd  från  station. 

Härav  synes  mig  framgå,  att  man  vid  planerandet  av  ifrågavarande  tvär- 
banor visserligen  bör  fästa  det  största  avseende  — särskilt  i betraktande  av 
kalkfrågans  betydelse  — vid  utsikterna  för  jordbrukets  utveckling  inom  skilda 
områden,  men  att  man  vid  valet  av  utgångspunkter  från  norra  stambanan 
icke  bör  tillmäta  utvecklingsmöjligheterna  i områdena  närmast  stambanan  nå- 
gon a.vgörande  betydelse. 
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Skogsbruket  och  dess  utvecklingsmöjligheter. 


Inledning. 


Skogsmar- 
kens omfatt- 
ning. 


Hur  avsevärd  den  odlingsbara  jordarealen  än.  är  inom  de  föreslagna  järnvä- 
garnas trafikområden,  kommer  dock  alltid,  även  när  odlingen  tagit  mesta 
möjliga  jord  i besittning,  den  vida  övervägande  delen  av  markerna  att  kunna 
ekonomiskt  utnyttjas  endast  i ock  för  skogsbruk. 

Den  norrländska  skogsvårdskommittén  framhäver  med  styrka,  att  möjlig- 
heterna för  ett  rationellt  och  givande  skogsbruk  är  o beroende  av  avsättnings- 
möjligheterna för  virke  av  olika  dimensioner,  och  att  vissa  norrländska  stats- 
skogars  kvarblivande  på  naturskogarnas  stadium  väsentligt  beror  på,  att  så- 
dana avsättningsmöjligheter  saknats. 

Ett  av  de  viktigaste  till  besvarande  föreliggande  problemen  i denna  under- 
sökning är  därför,  vilken  betydelse  järnvägar  och  närmast  de  föreslagna  tvär- 
banorna kunna  ha  för  avsättningsmöjligheternas  förbättrande,  samt  i samband 
härmed,  vilken  ökning  av  de  nationalekonomiska  värdena  av  olika  slag  in- 
träder genom  en  högre  skogskultur.  En  objektiv  utredning  i dessa  frågor 
stöter  emellertid  på  många  och  betj^dande  svårigheter.  Den  första  är,  att 
skogarna  äro  litet  kända  till  sin  sammansättning  och  skogsmarkens  bördighet 
föga  utredd.  Yidare  må  erinras  om,  att  grundlinjerna  för  skötseln  av  lapp- 
marksskogarna.  väl  hava  underkastats  kritik,  och  att  ett  kommittéförslag  till 
modifierade  ekonomiska  principer  föreligger,  men  att  dessa  icke  i alla  delar 
enhälligt  omfattas  av  kommitterade.  Flottningsförhållandena  äro  under  kom- 
mittéutredning. Frågan  om  tvärbanor  komma  att  föranleda  industriens  in- 
vandring från  kusten  uppåt  älvarna  eller  icke  bedömes  olika  av  industriens 
egna  män.  Dessa  och  andra  ovissa  förhållanden  vålla,  att  den  utredning,  som 
här  kan  presteras,  måste  bygga  slutsatserna  på  approximativa  statistiska  upp- 
gifter och  förutsättningar,  om  vilkas  riktighet  diskussionen  icke  är  avslutad. 
Det  blir  då  nödvändigt  att  behandla  frågorna  tämligen  ingående  och  detal- 
jerat framlägga  motiven  till  utredningens  slutsatser.  I detta  kapitel  genom- 
föres ett  försök  till  framställning  om  skogsbrukets  sannolika  utvecklings- 
linjer. Järnvägskommunikationernas  inverkan  blir  föremål  för  behandling  i 
nästföljande  kapitel. 

Till  grund  för  en  beräkning  av  skogsmarkens  omfattning  inom  undersök- 
ningsområdet ligga  dels  uppgifter  i domänstyrelsens  berättelser,  dels  jord- 
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bruksstatistikens  uppgifter,  ävensom  vissa  andra  källor.  Arealuppgifterna  äro 
dock  mindre  pålitliga.  Skogarna  äro  vidare  av  mycket  varierande  bonitet. 

De  oavvittrade  markerna  inom  Västerbottens  län  innesluta  enligt  inhämtade 
uppgifter: 


Socken 

Skogsmark 

Impediment  (med 
vatten) 

Summa 

K v a 

dratkilom 

eter 

Sorsele 

481 

1458 

1939 

Stensele  och  Tärna  . 

411 

2 938 

3 349 

Vilhelmina  .... 

435 

2 870 

3 305 

Dorotea 

158 

331 

489 

Summa  1 485 

7 597 

9 082 

Skogsmarken  upptages  till  väsentlig  del  av  skogar  av  skyddsskogars  natur. 
Även  där  så  icke  är  fallet,  ger  det  betydliga  höjd  läget  träden  en  långsam 
tillväxt.  Utflottningarna  ställa  sig  dyra,  och  den  växande  befolkningen  kon- 
sumerar en  stor  del  av  skogsproduktionen. 

Inom  de  avvittrade  delar  av  lappmarken,  som  beröras  av  järnvägsförslagen, 
omfatta  skogarna  revirvis  följande  arealer  enligt  Domänstyrelsens  berättelse 
(1911  års  slut). 

Enskilda  skogar 

Allmänna  skogar  under  utsynings-  Summa  skogar 

tvång 


Revir 

Skogs- 

mark 

Impedi- 

ment 

Skogs- 

mark 

Impedi- 

ment 

Skogs- 

mark 

Impedi- 

ment 

Summa 

K 

v a d r 

a t k i 

1 o m e t 

e r 

Sorsele 

692 

785 

689 

335 

1381 

1120 

2 501 

Stensele 

. 1292 

284 

1154 

206 

2 446 

490 

2 936 

Rorra  Lycksele  . . 

931 

367 

654 

298 

1585 

665 

2 250 

Södra  Lycksele  . . 

791 

208 

1319 

457 

2110 

665 

2 775 

Fredrika 

618 

200 

659 

363 

1277 

563 

1840 

Vilhelmina  .... 

743 

405 

1428 

1488 

2171 

1893 

4 064 

Åsele 

832 

204 

1762 

729 

2 594 

933 

3 527 

Tåsjö  (lappmarksdelen)1)  413 

179 

1075 

205 

1488 

384 

1872 

S:a  lappmarksrevir  6312 

2 632 

8 740 

4 081 

15  052 

6 713 

2)21  765 

Degerfors  och  Bjurholms  revir  inom  Västerbottens  kustlandskap  inbegripa 
följande  allmänna  och  under  utsyningstvång  ställda  skogar. 


Allmänna  skogar: 

Degerfors 

revir3) 

km2 

Bjurholms 

revir 

km2 

Skogsmark 

. . 486 

307 

Impediment * 

. . 157 

143 

Enskilda  skogar  under  utsyningstvång: 

Skogsmark 

. . 25 

89 

Impediment 

. . 12 

42 

*)  Approx.  beräkning. 

2)  Dessusom  finnas  ett  fåtal  skogar  med  fri  disposition. 

3)  Och  Hällnäs  skolrevir. 
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Av  Bjurholms  revirs  skogar  ligger  c:a  hälften  inom.  Bjurholms  socken.  Inom 
Degerfors  och  Bjurholms  socknar  erhållas  följande  skogsområden  (approx.  för- 
delning) : 


Degerfors  socken 
Skogs-  Impedi-  Sum- 
mark  ment  ma 


Bjurholms  socken 
Skogs-  Impedi-  Sum- 
mark  ment  ma 


km2 

km2 

km2 

km2 

km2 

km2 

Enligt  jordbruksstatistiken 

2194 

443 

2 637 

893 

322 

1215 

Härav : 

Allmänna  skogar 

486 

157 

643 

153 

71 

224 

Enskilda  skogar  under  utsyningstvång  . 

25 

12 

37 

44 

21 

65 

Enskilda  skogar,  underställda  dimensions- 
lagen   

1683 

274 

1957 

696 

230 

926 

I Anundsjö  socken  utgör: 

Skogsmarken 

. km2 

2 240 

Impedimenter 

. » 

310 

Summa  km2 

2 550 

Inom  Anundsjö  revir  redovisas: 

Skoj 

gsmark 

km2 

Impediment 

km2 

Allmänna  skogar 

283 

48 

Utbrutna  stockfångstskogar  . . . 

235 

56 

Enskilda  skogar  under  utsyningstvång  . . 

71 

14 

Summa 

589 

H8 

707 

Den  största  delen  av  arealen  inom  socknen  upptages 

således  av 

enskilda  skogar 

utan  inskränkt  disposition. 

Inom  Tåsjö  revirs  inom  Ångermanland  liggande  socknar  (Tåsjö,  Bodum  och 
Fjällsjö)  redovisas  skogsarealen  sålunda: 


Skogsmark 

km2 

Impediment 

km2 

Summa 

km2 

Enligt  jordbruksstatistiken 

1954 

323 

2277 

Härav: 

Allmänna  skogar 

302 

761) 

378 

Enskilda  skogar  under  utsyningstvång 

126 

311) 

157 

Återstod:  enskilda  skogar  utan  inskränkt  dis- 
position   

1526 

216 

1742 

Junsele  revir  omfattar  dels  de  till  undersökningsområdet  hörande  socknarna 
Ramsele,  Edsele,  Junsele,  Ådals-Liden,  Resele,  Ed,  Helgum,  Långsele,  Sol- 
lefteå, dels  ock  socknar  öster  om  Sollefteå.  Då  dock  de  allmänna  skogarna 
inom  dessa  senare  äro  obetydliga,  anses  nedan  reviret  sammanfalla  med  under- 
sökningsområdet. Skogsarealen  utgör: 


l)  Impedimenterna  ha  här  satts  till  20  proc.  eller  medeltalet  för  Tåsjö  revir. 
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Tab.  23.  Skogarnas  omfattning  inom  undersökningsområdet. 


Produktiv  skogsmark 


Allmänna 

skogar1) 

Enskilda 
skogar  un- 
der utsy- 
nings- 
tvång2) 

Enskilda 
skogar  till 
fri  disposi- 
tion 

Summa 

Impedi- 

ment 

Summa 

areal 

km2 

km2 

km2 

km2 

km2 

km2 

Lappmarksrevir 

6 312 

8 740 

— 

15  052 

6 713 

21  765 

Degerfors  och  Bjurholm  .... 

639 

2 448 

— 

3087 

765 

3 852 

Anundsjö 

518 

71 

1651 

2 240 

310 

2 550 

Tåsjö  revir  (Angermanlandsdelen) 

302 

126 

1526 

1954 

323 

2 277 

Junsele  revir 

310 

107 

3 450 

3 867 

551 

4 418 

Jämtlandssocknar 

722 

7 

3 188 

3 917 

2 546 

6 463 

Summa 

8 803 

11  499 

9 815 

30117 

11  208 

41325 

Härtill  oavvittrade  skogar  . . . 

— 

— 

— 

1485 

7 597 

9 082 

Summa 

8 803 

11499 

9 815 

31 602 

18S05 

50  407 

1 ) Inr.  renbetesfjällens  skogar  och  stockfångstskogar. 

2)  Inr.  skogar,  underställda  dimensionslagen. 


Enligt  jordbruksstatistiken 

Junsele  socken 

Övriga  socknar 

Skogsmark  Impediment 
km2  km2 

938  226 

2 929  325 

Summa 

km2 

1164 
3 254 

Summa  3 867 

551 

4 418 

Härav 

Allmänna  skogar 

310 

72 

382 

Enskilda  skogar  med  utsyningstvång  . . 

107 

22 

129 

Enskilda  skogar  till  fri  disposition  . . . 

3 450 

457 

3 907 

I de  övre  socknarna  inom  Jämtland  krins:  F axälvens  källälvar  och  stora 


sjöar  redovisas: 

Enligt  jordbruksstatistiken 

Skogsmark 

Impediment 

Summa 


Frostvikens 

socken 

km2 

Ströms  och  Alanäs 
socknar 
km2 

Summa 

km2 

1907 

2 010 

3 917 

2 529 

17 

2 546 

4 436 

2 027 

6 463 

Frostvikens  revir  äro  åter  följande  skogsarealer  underställda: 


Skogsmark 

Impediment 

Summa 

km2 

km2 

km2 

Kronoparker  och  boställsskogar 

103 

37 

140 

Renbetesfjällens  skogar 

619 

2 558 

3177 

Enskildas  skogar  under  utsyningstvång  . . . 

7 

1 

8 

Summa 

729 

2 596 

3 325 

De  föregående  uppgifterna  äro  Sammanställda  i tab.  23. 
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Här  angivna  uppgifter  äro  emellertid  i mycket  approximativa,  dels  på  grund 
därav  att  revir-  och  sockenområden  icke  helt  sammanfalla,  dels  och  huvudsakli- 
gast därför,  att  jordbruksstatistiken  uppenbart  beräknar  impedimenternas  om- 
fattning efter  varierande  principer,  oftast  givande  för  höga  värden  för  den  pro- 
duktiva skogsmarken.  För  lappmarksreviren  och  övriga  allmänna  skogar,  i 
fråga  om  vilka  utredningen  stöder  sig  på  domänstyrelsens  uppgifter,  synes  vid 
den  produktiva  skogsarealens  beräkning  för  skogsbruk  mindrevärdiga  marker 
ha  uteslutits  i större  utsträckning  än  för  övriga  områden,  där  utredningen 
grundar  sig  på  jordbruksstatistikens  uppgifter. 

Impedimen-  Inom  de  oavvittrade  områdena  i lappmarken  och  å renbetesfjällens  skogar 
sumpnings - i Frostviken  upptagas  de  som  impedimenter  redovisade  områdena  av  fjäll,  hed 
områden,  eller  myr,  som  icke  kunna  kultiveras  för  skogsbörd  på  grund  av  det  höga  läget 
över  havet,  oftast  600  meter  eller  mer. 

Öster  om  detta  område  når  landets  höjd  endast  inom  mindre  delar  över  barr- 
skogsgränsen, men  väsentliga  arealer  i de  stora  sjöarnas  region  och  något  längre 
åt  öster  ligga  på  en  höjd  av  c:a  500  m.  ö.  h.  Särskilt  bör  här  nämnas  de  vid- 
sträckta bergspartierna  öster  om  Yojmsjön  i Vilhelmina,  Stensele  och  Lycksele 
socknar,  där  de  stora  skogsälvarna  (Öre,  Lögde  och  Gide  älvar)  samt  bivatten- 
drag till  Ume-  och  Åseleälvarna  hava  sina  källor.  A detta  höglandsområde, 
varöver  linjen  Kattisavan — Bäsksele  föreslagits  skola  dragas,  är  skogen  i all- 
mänhet gles  och  skogsföryngringen  på  grund  av  markens  ringa  näringsvärde 
svag. 

Den  mycket  övervägande  delen  av  skogsarealen  ligger  emellertid  på  200 — 400 
meters  höjd  över  havet.  De  klimatologiska  förhållandena  äro  här  gynnsamma 
för  barrträden,  och  moränmarken,  bildad  av  lättvittrande  porfyr-,  granit-  och 
gneisprodukter,  erbjuder  en  lämplig  jordmån.  Nedom  den  marina  gränsen 
ha  skogarna  ofta  uppvuxit  å sandhedar. 

Dock  är  även  inom-  moränlidernas  region  impedimenternas  omfattning  myc- 
ket stor.  Orsaken  härtill  är  myrarnas  starka  utbredning.  Somrarnas  korthet 
och  det  kalla  klimatet  hindrar  markens  uttorkning  efter  vårarnas  snösmält- 
ning, markens  merendels  ringa  lutning  och  ofta  — genom  fördämningar  vid 
moränernas  bildande  — oregelbundna  topografiska  gestaltning  befordrar  icke 
heller  på  önskvärt  sätt  avrinningen  av  ytvattnet.  Grundvattnet  bringas  att 
stagnera  genom  bottenmoränens  (pinnmons  eller  inom  silurområdena  kalkgrund- 
ens) hårdhet  och  ogenomsläpplighet  för  vatten.  Härigenom  ha  skogslandets 
stora  dal-  och  platåmyrar  uppkommit.  En  annan  till  sin  uppkomst  skiljaktig 
art  är  hängmyrarna,  som  å bergslidernas  sluttningar  uppstått  därvid,  att  det- 
avrinnande  ytvattnet  icke  förmått  samla  sig  till  bäckar  utan  översilar  hela 
sluttningen.  Myrarna  ha  sin  största  utbredning  inom  moränlidernas  region, 
och  inom  denna  förekomma  de  mera  sparsamt  inom  områden  med  skarpare  ut- 
vecklat dräneringssystem.  Även  inom  silurområden,  där  kalkgrunden  hindrar 
regnvattnets  nedträngande  i jorden,  äro  myrarna  mycket  utbredda.  Utan  noga 
definierbar  gräns  övergå  myrarna  i försumpade  skogstrakter.  Lidernas  slutt- 
ningar fyllas  allmänt  av  genom  försumpningen  trögväxande  och  förkrympt 
gran,  och  från  myrarna  söker  sig  det  syrelösa  m^/rvattnet  som  grundvatten  in 
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mot  kringliggande  skogstrakt,  därvid  hindrande  nödig  syretillförsel  till  trä- 
dens rötter. 

Försumpningens  omfattning  är  icke  utredd.  Professor  Högbom  finner  emel- 
lertid det  icke  innebära  någon  överdrift  att  ange  50  proc.  av  lidernas  skogsmark 
som  mer  eller  mindre  försumpad  och  därför  ägande  en  starkt  reducerad  eller 
minimal  produktivitet.  Dr.  Frans  Kempe  anser  sig  vid  utförda  omfattande 
arbeten  i södra  Västerbotten  och  norra  Ångermanland  ha  funnit,  att  här  c:a 
29  proc.  av  arealen  utgöres  av  myr  och  14  proc.  av  försumpad  skogsmark,  som 
kan  göras  produktiv.  Mosskulturföreningens  botanist  och  torvgeolog,  dr.  E. 

Haglund,  anger  försumpningen  i Norrland  ställvis  upp  till  40  proc.1)  Ej  heller 
är  fullt  utrett,  huruvida  försumpningen  tenderar  att  utvidga  sig  eller  icke. 

Dock  är  klarlagt,  att  efter  avverkningar  markens  försumpning  lätt  inträder, 
om  ej  dikningsåtgärder  vidtagas. 

Trots  saknaden  av  forstlig  utredning  rörande  försumpningens  omfattning 
och  verkningsgrad  inom  olika  områden  kan  man  vid  en  undersökning  om  skogar- 
nas tillstånd  och  framtidsvärden  inom  trafikområdena  icke  avvara  en  uppskatt- 
ning av  försumpningens  omfattning  och  betydelse  för  nuvarande  skogsproduk- 
tion. Ärv  försumpningen  starkt  utbredd,  inskränkes  härav  den  nuvarande 
produktionen,  men  å andra  sidan  ger  den  jämförelsevis  låga  kostnaden  för 
försumpningens  hävande  genom  dikning  förhoppning  om,  att  inom  kortare  tid 
markerna  skola  försättas  i full  produktivitet.  Inom  områden  med  stark  för- 
sumpning kan  således  skogsmarken  ha  vida  högre  framtidsvärde  än  det,  som 
framgår  av  nuvarande  avkastning. 

I tab.  24  har  en  helt  approximativ  uppskattning  av  den  försumpade  skogs- 
arealens omfattning  genomförts  på  sätt  anm.  4 till  tabellen  anger,  varvid  hän- 
syn tagits  till  områdenas  ytgestaltning  och  geologiska  beskaffenhet. 

I mitten  på  1880-talet  hade  inom  Västerbottens  lappmark  a vvitt ringsarbetet  Det  skogliga 
så  fortskridit,  att  de  för  kronans  räkning  avsatta  områdena  kunde  överlämnas  tillståndet. 
till  domänstyrelsen  för  förvaltning.  Länge  tillämpades  som  enda  avverknings- 
form  blädningen:  timmerträd  som  utvuxit  till  timmerdimension  — motsva- 
rande i regel  31  cm  vid  brösthöjd  — utmärktes  till  bestämt  antal  och  avver- 
kades, utan  att  hänsyn  togs  till  uppkomsten  av  nödiga  föryngringsytor.  Do- 
mänstyrelsens cirkulär  av  år  1902  bryter  delvis  mot  detta  system,  i det  bl.  a. 
fastställes,  »att  omloppstiden  skall  lämpas  efter  hushållningens  mål  att  pro- 
ducera träd  av  vissa  timmerdimensioner,  men  att  härvid  hänsyn  skall  tagas 
till  erforderlig  föryngringstid,  markens  växtlighet  m.  m.» 

Vid  tillämpningen  ha  emellertid  tills  senaste  tid  enligt  till  norrländska  skogs- 
vårdskommittén  ingångna  uppgifter  viss  träddimension  — 28 — 31  cm  — fort- 
farande i regel  lagts  till  grund  för  skogshushållningen  i statsskogarna  i Norr- 
land, medan  mindre  virke  oavsett  sin  överåriga  beskaffenhet  fått  kvarstå.  Or- 
saken härtill  anges  dels  vara  mindre  goda  avsättningsförhållanden,  ehuru  dessa 
under  senare  år  inom  många  trakter  så  förbättrats,  att  större  delen  av  virkes- 
förrådet i medelålders  och  äldre  bestånd  numera  har  saluvärde  och  kan  avver- 

0 Det  erinras  om,  att  ordet  försumpning  användes  i olika  betydelse,  i det  därmed  dels  avses 
försumpad  skogbärande  mark,  dels  sådan  mark  ocb  skoglösa  kärr. 
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Tab.  24.  Approximativ  beräkning  av  arealerna  för  egentlig  skogsmark,  för- 
sumpad  skogsmark  och  impedimenter,  med  fördelning  efter  flodområden. 


Egentlig 

skogsmark. 

Försumpad 

skogsmark. 

Impedi- 

ment. 

Summa 

km2 

km2 

km2 

km2 

Ume  och  Öre  älvars  flodområden  (exkl.  kustområden): 

Sorsele  revir:  oavvittrad  mark 

385 

96 

1458 

1939 

avvittrad  mark 

1105 

276 

1120 

2 501 

Stensele  revir:  oavvittrad  mark 

329 

82 

2 938 

3 349 

avvittrad  mark 

1957 

489 

490 

2 936 

Norra  Lycksele  revir 

1268 

317 

665 

2 250 

Södra  Lycksele  revir 

1688 

422 

665 

2 775 

Fredrika  revir:  Örträsk  socken 

328 

54 

95 

477 

Degerfors  socken 

1887 

307 

443 

2 637 

Bjurholms  socken 

768 

125 

322 

1 215 

Summa 

9 715 

2 168 

8 196 

20  079 

Härav  avvittrade  marker 

9 001 

1990 

3 800 

14  791 

Gide  och  Lögde  älvars  samt  Själevadsåns  flodområden 
(exkl.  kustområden): 

Fredrika  revir:  Fredrika  socken 

770 

125 

468 

1363 

Asele  revir:  del  av 

964 

157 

373 

1494 

Anundsjö  revir 

1926 

314 

310 

2 550 

Summa 

3 660 

596 

1 151 

5 407 

Angermanälvens  flodområde: 

Vilhelmina  revir:  oavvittrad  mark 

348 

87 

2 870 

3 305 

avvittrad  mark 

1737 

434 

1893 

4 064 

Tåsjö  revir:  oavvittrad  mark 

126 

32 

331 

489 

avvittrad  mark:  Dorotea 

1190 

298 

384 

1872 

Ångermanland  . . 

1680 

274 

323 

2 277 

Åsele  revir:  del  av 

1267 

206 

560 

2 033 

Junsele  revir:  Junsele  socken 

807 

131 

226 

1164 

andra  socknar 

2 519 

410 

325 

3 254 

Frostvikens  socken 

1526 

381 

2 529 

4 436 

Ström  och  Alanäs  socknar 

1608 

402 

17 

2 027 

Summa 

12  808 

2 655 

9 458 

24  921 

D:o  exkl.  fjällområdena  (oavvittrad  mark  och  Frost- 
viken)   

10  808 

2 155 

3 728 

16  691 

Hela  området 

26 183 

5 419 

18  805 

50  407 

D:o  exkl.  fjällområdena  (oavvittrade  marker  och  Frost- 
viken)   

23  469 

4 741 

8 679 

36  889 

Anm.  1.  Reviren  .sammanfalla  icke  helt  med  flodområdena.  Yid  deras  uppdelning  på  flodom- 
råden har  hänsyn  endast  tagits  till  de  största  avvikelserna. 

Anm.  2.  Till  Ume  älvs  område  höra  dessutom  delar  av  Malå  m.  fl.  revir,  varför  skogsmarken  är 
snarast  för  lågt  beräknad. 

Anm.  3.  Vilhelmina  revir  fallerodelvis  på  skogsälvarnas  områden,  varjämte  ej  obetydliga  skogar 
utflottas  från  Norge  å Ångermanälven.  Dennas  skogsområde  är  därför  snarast  för  högt 
beräknat. 

Anm.  4.  Försumpningsprocenten  har  räknats  till  20  för  Sorsele,  Stensele,  Lycksele  och  Vilhelmina 
revir,  för  lappmarksdelen  av  Tåsjö  revir  samt  för  jämtlandssocknarna.  I övrigt  har 
räknats  med  en  försumpningsprocent  av  14. 


kas,  dels  och  huvudsakligast,  att  anförda  dimensionsavverkning  bibehållits 
som  system  även  efter  1902  års  cirkulär. 

Sedan  skogsvårdskommittén  avgivit  sitt  betänkande  (1912),  har  emellertid 
statens  skogsbruk  inträtt  i ett  nytt  skede.  Mindre  virke  av  skadad  och  oväxt- 
lig skog  kommer  numera  till  forcerad  avverkning,  särskilt  efter  huvudflott- 
lederna. Pappersved  utflottas  sålunda  ända  från  Stensele  och  även  på  kolved 
ingå  köpeanbud. 

Resultatet  av  de  äldre  avverkningsmetoderna  har  blivit,* 1)  att  undertryckta 
och  skadade  träd  i största  utsträckning  fått  oavsett  sin  ålder  kvarstå,  att  det 
icke  på  önskvärt  sätt  sörjts  för  föryngringen,  och  att  skogarna  i stort  sett  kvar- 
stå på  det  stadium  som  naturskogar,  vilket  de  hade  vid  deras  övertagande  av 
domänstyrelsen.2) 

Den  närmare  undersökning,  som  den  norrländska  skogsvårdskommittén  för- 
anstaltat rörande  åldersfördelningen  m.  m.  inom  tre  kronoskogar  visar  bl.  a., 
att  i dessa  c:a  hälften  av  de  minst  181-åriga  träden  ej  utvuxit  till  av- 
sättningsbara  dimensioner  (minst  21  cm.  vid  brösthöjd)  och  att  c:a  40  proc.  av 
träden  voro  mer  eller  mindre  skadade. 

Av  större  betydelse  för  denna  utredning  äro  (de  ännu  icke  publicerade)  re- 
sultaten av  de  omfattande  skogstaxeringar,  som  nyligen  företagits  i Stensele 
revir.  Dessa  utvisa,  att  virkesförrådet  å undersökta  107  562  har  skogsmark 
utgör  3*95  mill.  m3, 

varav : 

utvecklingsbar,  ej  mogen  skog 102  mill'  m3  25'8  proc. 

avverkningsmogen,  frisk  skog 1’67  > > 42‘8  » 

övermogen  och  skadad  skog  1*26  » » 319  > 

Inom  de  särskilda  kronoparkerna  utgjorde  procenten  av: 


Utveck- 

Avverknings- 

Övermogen 

lingsbar 

mogen  frisk 

och  skadad 

skog. 

skog. 

skog. 

proc. 

proc. 

proc. 

Luspberget. 

4 544 

har 

8-7 

64-2 

27-1 

Gunnarn, 

50  527 

> 

27-6 

46-9 

255 

Kyrkberget, 

13  513 

> 

22-2 

33-4 

44-4 

Rönnliden, 

22  711 

> 

18-9 

34.9 

46-2 

Verkanliden, 

558 

> 

4-9 

56’ l 

39-0 

Jo  van, 

15  709 

> 

37-7 

38-0 

24-3 

Det  kunde  antagas,  att  under  anförda  förhållanden,  då  den  gamla  skogen 
utgör  en  så  högst  väsentlig  del  av  hela  skogsbeståndet,  virkesbeloppet  pr  har 

*)  Redogörelsen  stöder  sig  i allt  väsentligt  på  den  norrländska  skogsvårdskommitténs  betän- 
kande av  år  1912. 

2)  Skadad  skog  och  rensningsvirke  har  dock  i stadigt  stigande  procent  uttagits  ur  statsskogarna. 

I procent  av  hela  det  avverkade  virkesbeloppet  utgjorde  detsamma  vid  de  5 norra  distrikten  åren 

1885 — 1889  16  proc.,  åren  1895 — 1899  30  proc.  och  åren  1905  — 1909  39  proc.  Sådan  avverkning 
har  emellertid  varit  begränsad  till  de  i förhållande  till  huvudflottlederna  väl  belägna  skogarna. 

9 —141158. 


skulle  vara  betydligt.  Så  är  emellertid  icke  förhållandet.  Den  norrländska 
skogsvårdskommittén  beräknar  det  nuvarande  virkeskapitalet  pr  har  till  60  m3 
inom  Umeå  distrikt  och  70  m3  inom  mellersta  Norrlands  distrikt,  medan  inom 
tyska  skogar  under  högskogsbruk  virkesförrådet  utgjorde  i Baden  290,  i Sachsen 
189  och  i Wurtemberg  181  m3  pr  har.  Inom  Stensele  revir  uppgår  virkesför- 
rådet enligt  förenämnda  undersökning  till  endast  37  m3  pr  har. 

Enligt  utsyningslagen  »må  skogen  ej  hårdare  anlitas,  än  vad  med  dess  be- 
stånd i framtiden  är  förenligt;  och  bör  utsy  ningen  hälst  så  inskränkas,  att 
skogen  fortfarande  må  lämna  enahanda  årlig  tillgång  på  träd,  som  äro  till 
timmer  eller  bräder  användbara,  dock  att  fullmogen  skog  ej  så  länge  må  sparas 
att  den  av  ålder  eller  eljest  tager  skada». 

Då  revirförvaltningarna  hava  att  verkställa  stämplingarna  å de  utsynings- 
lagen underställda  skogarna,  ligger  det  i öppen  dag,  att  det  icke  annat  än  i 
sällsynta  fall  kan  vara  tal  om  överavverkning. 

En  jämförelse  mellan  utsyningen  i de  enskilda  skogarna  och  avverkningen 
i statsskogarna  under  tiden  1895 — 1909  visar  för  de  enskilda  skogarna  i 
allmänhet  lägre  avverkningsbelopp,  även  om  hänsyn  måste  tagas  till  att  hus- 
behovsavverkn  i n gen  icke  ingår  i utsyningsbeloppen. 


TJtsyning  i en- 
skilda skogar 

(norrländska  Avverkning 

Revir.  skogsvårdskom-  i kronopar- 

mitténs  betän-  kerna, 

kande), 

m3  pr  har. 

Sorsele 033  0*4(5 

Stensele 0*45  0*80 

Norra  Lycksele 0*69  107 

Södra  Lycksele 058  101 

Fredrika 0*01  0*74 

Vilhelmina 0*52  0*49 

Isele 0*93  0*87 


De  här  och  var  svåra  avsättningsförhållandena  för  mindre  virke  och  andra 
orsaker,  kanske  främst  den  knappa  tillgången  på  forstlig  personal,  hava  för- 
anlett, att  de  grövre  träden  företrädesvis  avverkats,  medan  träd  av  smärre  di- 
mensioner. även  när  de  ur  skogsvårdssynpunkt  bort  avverkas,  blivit  kvar- 
stående. Om  också  därför  de  enskilda  lappmarksskogarna  liksom  statssko- 
garna kvarstå  på  naturskogsstadiet,  ha  likväl  vissa  förhållanden  — såsom 
den  tidiga  avverkningen  för  erhållande  av  husbehovsvirke  och  skogarnas  i all- 
mänhet bättre  belägenhet  till  flottlederna  med  därav  följande  större  avsätt- 
ningsmöjlighet för  mindre  virke  — medfört,  att  föryngringen  är  bättre  och 
ungskogen  mera  representerad  i de  enskilda  än  i statsskogarna.  Den  över- 
åriga skogen  är  likväl  förhärskande. 

Västerbottens  kustland  beröres  endast  i mindre  utsträckning  av  föreliggande 
järnvägsförslag  (Degerfors  och  Bjurholms  socknar),  varför  det  skogliga  till- 
ståndet härstädes  ej  är  av  så  stor  betydelse  för  föreliggande  utredning.  1896 


års  skogskommitté  underkände  dimensionslagen  såsom  icke  ägnad  att  befordra 
skogsvården,  och  enär  alla  andra  träförbrukande  industrier  än  sågverksrörel- 
sen hämmas  av  en  sådan.  Emellertid  medger  1903  års  lag  avverkning  av  även 
undermålig  skog,  därest  sådan  är  för  skogens  ordentliga  skötsel  erforderlig.  Di- 
mensionslagen har  givetvis  förhindrat  avverkning  av  ungskog  till  gruvstöttor, 
sparrar  och  dylikt.  Samtidigt  innebär  den  dock  ett  hinder  för  skogsbruk,  an- 
lagt på  produktion  av  trämasseved. 

Inom  Frostvikens  revir  falla  ansenliga  områden  under  skyddsskogslagen. 
Dalgången  är  emellertid  här  djupare  eroderad  än  i de  nordligare  fjälltrakterna 
och  den  verkligt  produktiva  skogsarealen  upptager  därför  jämväl  stora  vidder. 

Söder  om  lappmarken  upptaga  de  allmänna  skogarna  eiidast  en  mindre  del 
av  arealen,  medan  den  mesta  marken  är  i de  stora  trävarubolagens  ägo.  Stats- 
skogarna  förvaltas  efter  enahanda  grunder  som  lappmarksskogarna  — med 
huvudsyfte  att  frambringa  sågtimmer  — avsättningsförhållandena  för  smär- 
re timmer  hava  emellertid  här  varit  gynnsammare  än  i lappmarken,  varför 
det  kan  antagas,  att  genom  gallringar  m.  m.  en  bättre  bestå ndsvård  kunnat 
åstadkommas. 

Avverkningen  av  den  överåriga  skogen  å de  enskilda  markerna  söder  om 
lappmarken  har  icke  hejdats  av  några  lagbestämmelser.  Den  liar  ock  fortgått 
så,  att  numera  endast  föga  kvarstår  av  den  gamla  urskogen.  Gfivetvis  har  här- 
vid virkeskapitalet  i skogarna  starkt  förminskats,  men  å andra  sidan  har  vun- 
nits, dels  att  skogskapitalet  frigjorts  och  blivit  räntebärande  i den  allmänna 
rörelsen,  dels  att  den  årliga  produktionen  av  nytt  virke  i skogarna  befrämjats.1) 
De  låga  flottningskostnaderna  för  smärre  virke,  trämasseindustriens  tidiga  in- 
träde i industriområdet  och  de  stora  bolagens  intresse  av  att  även  i framtiden 
erhålla  tillräckligt  med  råvara,  ävensom  under  senare  tid  skogsvårdsstyrelser- 
nas  verksamhet  samverka  för  åstadkommande  av  ett  skogsbruk,  vilket,  om  det 
ock  ännu  långt  ifrån  står  på  en  hög  ståndpunkt,  dock  betecknar  väsentliga 
framsteg. 

Det  skogliga  tillståndet  är  således  inom  dessa  områden  ett  väsentligen  annat 
än  i Västerbottens  lappmarker.  Medan  i dessa  den  gamla,  till  stor  del  över- 
åriga och  föga  tillväxtkraftiga  skogen  ännu  utgör  större  delen  av  bestånden, 
bestå  många  av  de  ångermanländska  och  jämtländska  skogarna  av  unga  eller 
medelålders  träd  i stark  tillväxt. 

»Naturligtvis  ha  under  sådant  förhållande,  och  då  virkesav verkningen,  mätt 
efter  trädantal,  starkt,  ökas,  virkesdimensionerna  nedgått.  Huruvida  av- 
verkningen överstiger  den  årliga  produktionen  kan  ej  utan  ingående  forst- 
liga  undersökningar  avgöras.  Överavverkning  i denna  mening  anses  dock 
av  en  del  med  förhållandena  förtrogna  män  i stort  sett  ej  föreligga,  enär  till- 
växten delvis  är  stor  och  den  förbättrade  skogsvården  i förening  med  diknin- 
gar  m.  m.  förorsakar  en  stigande  produktion.  Sålunda  hava  jägmästarna  N. 
Ringstrand  och  E.  Andersson  i ett  till  första  försvarsberedningen  avgivet  ytt- 

9 Undersökningar  saknas  rörande  dennas  storlek.  I Finland  utgör  den  för  tall  i marker  mel- 
lan 64 — 68  breddgr.  II  bonitet  pr  har  vid  en  beståndsålder  av:  70 — 110  år  2'4 — 2 3 kbm..  120- 
160  år  2*1 — 2’0  kbm..  200  år  1*79  kbm. 
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Jämförelse 
mellan  det 
ekonomiska 
utnyttjan- 
det av  skogs- 
tillgångarna 
i undersök- 
ningsområ- 
dets olika 
älvdalar. 


rande  anfört,  att  svårigheter  för  föryngringen  icke  skulle  ha  inträtt  vid  den  for- 
cerade avverkningen  i Ångermanland,  som  dock  ägt  rum  utan  någon  hänsyn  till 
återväxten,  och  att  i Ångermanland  och  Västerbottens  kustland,  där  en  forcerad 
avverkning  pågått  under  40  å 50  år,  finnes  rikligt  med  ännu  icke  avverk- 
ningsbara ungskogar  upp  till  50  år,  som  inom  30  å 40  år  kunna  börja  anlitas, 
och,  då  deras  produktionsförmåga  är  ofantligt  mycket  större  än  de  överåriga 
skogarnas  , torde  kunna  förse  industrien  med  en  högst  betydande  del  av  dess 
behov. 

Å andra  sidan  yttrar  skogs  vårdsstyrelsen  i Västernorrlands  län  (1913),  att 
avverkningarna  allt  fortfarande  bedrivas  till  en  mycket  stor  omfattning  och 
icke  kunna  sägas  stå  i rätt  förhållande  till  virkestillgången  inom  länet. 

En  jämförelse  mellan  de  ekonomiska  värden,  som  utvinnas  från  lappmarks- 
skogarna  under  statskontroll  och  från  de  fritt  disponerade  ångermanländska 
och  jämtländska  skogarna,  förlorar  visserligen  mycket  av  sitt  värde,  därest 
verklig  överavverkning  äger  rum  inom  de  senare,  så  att  efter  någon  tid  en  all- 
varlig reaktion  måste  inträda.  Överavverkningen  har  emellertid  i varje  fall 
icke  nått  den  utsträckning,  att  den  är  odisputabel  och  kan  med  säkerhet  fast- 
ställas. 

Det  bästa  statistiska  materialet  för  en  jämförelse  av  antytt  slag  lämna  de  i och 
för  skogsaccisen  avgivna  deklarationernas  uppgifter  om  kubikmassa  eller  styc- 
ketal och  dimensioner  av  för  försäljning  avverkat  virke.  Dessa  äro  emellertid 
icke  föremål  för  statistisk  bearbetning.  Jag  har  då  nöjt  mig  med  att  för  ända- 
målet begagna  förefintlig  statistik.  »Närmast  till  hands  ligger  att  för  olika 
huvudflottleder  jämföra  den  framflottade  virkesmassan  i dess  förhållande  till 
skogsarealen,  varvid  skulle  vinnas  uppgift  om  avverkningens  storlek  pr  hekt- 
ar inom  olika  områden.  Här  möter  dock  den  svårigheten,  att  den  framflot- 
tade kubikmassan  ej  redovisas,  utan  blott  antalet  framflottade  klampar,  och 
att  dessas  indelning  efter  storleksgrad  i flottningsstatistiken  varierar  efter 
flottningstaxornas  bestämmelser.  Emellertid  kommer  i regel  det  framflot- 
tade virket  till  förädling  inom  närmaste  skeppningsdistrikt.  Det  flottgods,  som 
över  havet  föres  till  främmande  distrikt,  är.  procentiskt  sett,  föga  avsevärt. 
Sålunda  utsorterades  år  1912  från  Sandslåns  sorterings  verk  i Ångermanälven 
endast  268  000  klampar  av  inalles  10  660  000  till  sågverk  och  fabriker  utanför 
Härnösands  distrikt.  Troligen  är  det  över  havet  till  Härnösands  distrikt  från 
andra  älvar  och  Finland  transporterade  virket  mera  betydande.  Häröver  saknas 
dock  uppgift.  Det  är  då  lämpligare  att  för  olika  industriområden  jämföra  storleken 
av  de  behövliga  kvantiteterna  råvara,  vilka  med  tämlig  noggrannhet  kunna 
beräknas. 

Som  komplement  kunna  begagnas  taxeringsmyndigheternas  uppgifter  om  vär- 
det å rot  av  för  försäljning  avverkade  träd.  men  anmärkes  härtill,  att  vid  beräk- 
ning av  detta  rotvärde  de  varierande  drivnings-  och  flottningskostnadernas 
dyrhet  spelar  en  betydande  roll.  samt  att  rotvärdet  pr  m3  grövre  skog  är  vida 
högre  än  för  skog  av  smärre  dimensioner. 

Slutligen  kan  man  genom  att  jämföra  tillverkningsvärdena  för  den  vid 
mynningen  av  olika  flottleder  belägna  industri,  som  begagnar  trä  som  råvara. 


Tab.  25.  Jämförande  sammanställning  av  avverkningarnas  belopp  och  värdet 
av  den  träförädlande  industriens  tillverkning  inom  Ang  er  manälv  ens  och  Ume- 

och  Öreälvarnas  flodområden. 


Angerman- 
älvens  flod- 
område. 

Ume-  och  Öre- 
älvarnas  flod- 
områden. 

Hela  vattenområdet • . . 

mill.  har 

3-26 

300 

> > inom  Sverige 

» » 

309 

2-98 

Härav:  skogbärande  mark  (tab.  24)  .... 

» ■» 

1-55 

1-19 

kustbygdens  skogsmark,  från  vilken  rå- 
vara beräknas  (approx.) 

> » 

0-06 

010 

Summa  flottningsområde 

mill.  har 

1-61 

1-29 

Proc.  av  vattenområdet  inom  Sverge  .... 
Den  träförädlande  industriens: 

52 

43 

beräknade  råvara  (tab.  34) 

mill.  m3 

1-92 

0-60 

produktionsvärde  (tab.  35) 

mill.  kr. 

30*92 

923 

Pr  har  skogsmark  år  1912: 

industriell  råvara 

. . m3 

119 

0-47 

produktionsvärde 

19-20 

7-16 

tab.  35,  komma  till  en  uppfattning-  om  den  nationalekonomiska  betydelse,  sorn 
skogsavverkningen  inom  olika  flottningsområden  har. 

Ingen  av  anförda  jämförelser  ger  ett  exakt  uttryck  för  det,  man  genom 
dem  vill  utforska.  Sammanställda  torde  de  dock  giva  en  nöjaktig  uppfattning 
av  sakläget.  Jämförelserna  för  Ångermanälvens  flodområde  å ena  sidan  och 
Ume  och  Öre  älvars  sammanlagda  flodområden  å den  andra  äro  genomförda 
i tab.  25.  Rotvärdet  redovisas  efter  delvis  annan,  indelningsgrund  i tab.  26. 

Som  slutresultat  av  dessa  jämförelser  erhålles,  att  skogarna  i Ångerman- 
älvens flottningsområde  leverera  som  råvara  till  industrien  1-19  m8  pr  har  skogs- 
mark, varav  produceras  varor  till  ett  värde  av  19-20  kr.,  medan  i Ume  och 
Öre  älvars  flottningsområden  varje  har  lämnar  endast  0-47  m3  råvara,  varav 
framställ es  industrialster  till  ett  värde  av  blott  7-16  kr.  Den  förra  flottle- 
dens skogar  giva  således  pr  har  c:a  2-5  gånger  så  stort  industriellt  utbyte  som 
den  senares.  I överensstämmelse  härmed  stå  uppgifterna  om  skogsaccisen. 
Skogsägarens  inkomst  från  skogen  uppgår  inom  de  angivna  ångermanländska 
ådalsssocknarna  till  6*25  kr.  pr  har,  men  inom  lappmarken  till  endast  2-50  kr. 

Dessa  siffror  tarva  säkerligen  korrektioner  i flera  avseenden.  Utan  att 
kunna  genomföra  dem  skall  jag  dock  söka  ange  några  härvid  inverkande  fak- 
torer. 

Ångermanälvens  flottningsområde  omfattar  skogar  av  vitt  skild  bördighet 
och  med  mycket  olika  skötsel.  De  egentliga  fjällskogarna  upptaga  c:a  16 
proc.  av  arealen,  33  andra  procent  av  skogsmarken  falla  inom  lappmarken. 
Från  dessa  områden  erhållas  pr  har  ej  närmelsevis  samma  kvantiteter  som 
från  ångerm anlandsskogarna.  Yidare  är  att  märka,  att  befolkningen  är  vida 
talrikare  i Ångermanland  än  i lappmarken,  varför  husbehovsvirket  har  större 
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Tat>.  26.  För  skogsaccisens  beräkning  taxerat  värde  å rot  i medeltal  pr  år  för 
avverkningstiden  Vio  1909 — 3V 12  1911  inom  nedannämnda  områden. 

Skogsmark *)  Taxerat  värde  å rot  av 


(avvittrade  delar) 

avverkad  skog2) 

Socknar  och  områden 
Lappmarken 

km'2 

kr. 

pr  har 
kr. 

Sorsele 

1381 

164  540 

119 

Stensele 

2 446 

336  415 

1-37 

L vek  sele 

3 695 

967  780 

2-62 

Örträsk 

382 

104  860 

2-75 

Fredrika 

895 

270  280 

302 

Vilhelmina 

2 171 

343  313 

1*58 

Asele 

2 594 

1 077  160 

4-15 

Dorotea 

1 488 

503  340 

3-38 

Summa 

15  052 

3 767  688 

2-50 

Västerbottens  kustland 

•n ' 

Degerfors 

2194 

660  480 

3-cu 

Bjurholm 

893 

218  005 

244 

Summa 

3 087 

878  485 

2-84 

Ångermanland 

Ådalssocknar  m.  m.  . 

5 041 

3 152  865 

6-25 

Anundsjö 

2 240 

1 187  525 

5'30 

Summa 

7 281 

4 340  390 

5-96 

J ämtlandssocknarna 

Frostviken 

1907 

162  206 

0-85 

Ström  och  Alanäs  . 

2 010 

798  477 

3 97 

Summa 

3 917 

960  683 

245 

Hela  området 

29837 

9 947  240 

339 

Härav:  år  1910  (inr.  4:de 

kvart.  1909)  . . . 

29  337 

9 411591 

3-21 

år  1911  .... 

29  337 

10  482  900 

3’57 

M Arealerna  hänföra  sig  delvis  till  reviren,  som  ej  fullt  sammanfalla  med  socknarna. 

3)  För  avsalu  avverkad  skog  till  högre  värde  än  150  kr. 

åtgång.  På  grund  härav  kan  det  med  tämlig  visshet  sägas,  att  avverkningen 
pr  har  inom  Ångermanlands  fria  skogar  är  minst  4 gånger  så  stor  som  inom 
ifrågavarande  lappmark  i medeltal. 

Häremot  synas  dock  anförda  uppgifter  rörande  skogsaccisen  strida.  Det 
erinras  emellertid  om,  att  drivnings-  och  flottningskostnaderna  pr  m3  äro  vida 
högre  för  smärre  virke  än  för  grövre,  liksom  även  rotvärdet  är  mindre  pr  m'\ 
vilka  förhållanden,  då  avverkningarna  i Ångermanland  omfatta  mindre  di- 
mensioner än  i lappmarken,  i hög  grad  sänka  skogsägarens  inkomst,  väl  ej  pr 
har,  men  pr  m3. 

Det  synes  angeläget  att  söka  komma  till  en  uppfattning  om.  huruvida  den 
stora  skillnaden  i skogarnas  avkastning  heror  på  klimatologiska  och  andra  ej 
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förändringsbara  förhållanden,  eller  om  genom  skogskultur  och  andra  åtgär- 
der lappmarkernas  skogsproduktion  kan  höjas  upp  till  samma  nivå  söm  i det 
söder  därom  liggande  området. 

På  klimatet  inverkar  i främsta  rummet  höjden  över  havet.  Enligt  approxi- 
mativ mätning  ligga  de  båda  ovan  observerade  flodområdena  inom  följande 
höjdgränser : 


Höjd  över  havet 

Ångermanälvens 

Ume-  och 

Öreälvar; 

i meter. 

flodområde 

flodområden 

mill.  km2 

proc. 

mill.  km- 

proc. 

200  . . . 

0-3 

9 

02 

7 

200—400  . . . 

1*4 

43 

l-o 

33 

400-600  . . . 

09 

27 

0-8 

27 

över  600  . . . 

0-7 

21 

l-o 

33 

Summa  3 3 

100 

3-o 

100 

Dessa  siffror  utvisa  ett  bättre  läge  för  den  första  älvdalen,  vilket  jämn- 
ställt med  dennas  sydligare  läge  givetvis  höjer  den  årliga  tillväxten  inom 
områdets  skogar.  Det  får  dock  erinras  om,  att  dräneringsområdets  fördelning 
på  olika  höjdlägen  ej  anger  skogarnas  fördelning  på  desamma.  På  en  höjd 
av  600  m.  eller  mera  över  havet  växer  ingen  skog,  ocli  det  är  särskilt  för 
detta  höjdläge,  som  Umeälvens  flodområde  har  en  större  områdesprocent. 

Större  delen  av  skogarna  inom  de  båda  ifrågavarande  områdena  ligga  på 
moränmark,  där  moränen  bildats  av  lättvittrade  grovkorniga  porfyrgraniter 
eller  gneiser.  Det  viktigaste  undantaget  bildas  av  sjökedjeregionen  kring 
Ångermanälvens  sydligare  älvar,  där  bergrunden  utgöres  av  siluriska  bild- 
ningar. Marken  är  här  mindre  genomsläpplig  för  vatten,  försumpningsrisken 
därför  stor  och  jordmånens  lämplighet  för  skogsbörd  något  nedsatt.  Å andra 
sidan  ger  jordens  kalkhalt  skogen  en  ökad  växtkraft. 

Om  skogarnas  försumpning  har  sid.  126  f.  talats.  Den  högst  betydliga  för- 
sumpningsprocenten  i de  västerbottniska  lappmarksskogarna  jämte  de  restrik- 
tiva bestämmelserna  för  skogsavverkningen  och  de  delvis  svåra  avsättnings- 
förhållandena  torde  få  anses  som  de  faktorer,  vilka  väsentligast  bidragit  till 
det  ringa  utbytet  från  Ume-  och  Öreälvarnas  områden.  Dessa  faktorer  eller 
några  av  dem  påverka,  om  ej  i fullt  samma,  så  dock  i liknande  mån  de  lapp- 
marksskogar.  som  tillhöra  Ångermanälvens  område,  liksom  de  allmänna  sko- 
garna i Ångermanland'  och  Jämtland.  Nedan  skall  upptagas  till  prövning 
frågan  om.  i vilken  mån  dessa  faktorer  kunna  väntas  bliva  förändrade  i syft- 
ning mot  en  större  virkesavkastning. 

Yid  torrläggning  av  försumpad  skogsmark  tilltager  trädens  radialtillväxt  Åtgärder 

och  bli  årsskotten  längre.1)  Å mvr,  som  innehåller  stubbrester,  invandrar  wot  för- 

. . sumpning 

skog  ofta  lätt  efter  torrläggningen.  På  uttorkade  starrkärr  bidrager  dvärg-  och  för 
björk  att  underlätta  uppkomsten  av  barrträdsplantor.  Dunmossar  och  högmossar,  t°ulägg- 
vilka  äro  mera  sparsamt  företrädda,  lämpa  sig  föga  för  skogsbruk.  Allmän- 

*)  Exempel  härpå  erbjuder  en  år  1910  nedhuggen  skog  i Torestorp  (Småland),  som  genom  ut- 
dikning  1883  överfördes  från  försumpad  till  växtlig  skog.  Efter  utdikningen  ökades  radialtill- 
växten  med  100  till  300  proc.  pr  år. 


Tab.  27.  Approximativ  beräkning  av  genom  utdikning  under  en  närmare  fram- 
tid uppnåeliga  nya  skogsarealer  eller  arealer  med  ökad  produktionsförmåga. 


Område 

Utdikningsvärd 
myr  för  skogs- 
börd (25  proc. 
av  redo  vis.  im- 
pedimenter). 

km2 

Utdiknings- 
värd försum- 
pad skogs- 
mark. 

km2 

Nyvunnen 
eller  förbättrad 
skogsmark  ge- 
nom förestående 
arealers  torr- 
läggning1) 
km2 

Ume-  och  Öreälvarnas  flottningsområde 

Skogsälvarnas  flottningsområde: 

950 

2 168 

2 5762) 

Fredrika  och  Asele 

210 

282 

422 

Anundsjö 

78 

314 

314 

Angermanäl  vens  flottn i ngsområde : 

Vilhelmina  och  Asele 

613 

727 

1 158 

Dorotea 

96 

330 

344 

Angermanlandssocknar 

219 

815 

830 

Jämtlandssocknar 

4 

783 

591 

Summa  Angermanälvens  flottningsomr. 

932 

2 655 

2 923 

Hela  området 

2170 

5 419 

6 285 

Beräknad  kostnad  för  torrläggningen  (se  sid.  136) 
mi  11.  kr 

8-7 

16-3 

25'0 

D:o  pr  har  kr 

40 

30 

40 

x)  Denna  beräknas  till  hela  den  torrlagda  myrens  areal  och  75  proc.  av  den  torrlagda  försump- 
ningsmarken  under  förutsättning  att  dess  produktion  fyrdubblas. 

2)  Exkl.  Örträsk  ocli  Bjurholm  2 334  km2. 


nast  i Norrland  är  starrtorven,  i regel  utan  äldre  lämningar  av  skog  (stubbar). 
Höjdplatåernas  myrar  innehålla  mindre  mineraliska  näringsämnen,  enär  dessa 
avrunnit,  än  dal-  och  hängmyrarna  och  lämpa  sig  därför  sämre  för  utdikning, 
om  ej  för  att  förhindra  försumpning  av  nedanför  liggande  skogsområden. 

I första  hand  lönande  är  utdikning  för  hävande  av  försumpning  och  upp- 
gives kostnaden  härför  till  i genomsnitt  20  å 30  kr.  pr  har.1)  Å myrarna 
är  torvtäcket  djupare,  och  utdikningskostnaden  går  till  30  å 50  undantagsvis 
70  ä 80  kr.  pr  har.1)  Vid  dikning  för  skogsbörd  äro  kostnaderna  således 
väsentligt  lägre  än  vid  dikningar  för  odlingsändamål  (jfr.  tab.  28  och  29).  Hur 
stora  de  försumpade  områden  och  myrmarker  äro,  vilkas  torrläggning  för 
skogsbörd  är  ekonomiskt  lönande,  är  ej  utrett.  Under  framhävande  av  be- 
räkningens approximativa  natur  antages,  att  de  i tab.  24  beräknade  försum- 
pade områdena  samt  25  proc.2)  av  de  redovisade  impedimenterna  inom  under- 
sökningsområdets avvittrade  delar,  exkl.  Frostviken,  skola  kunna  med  eko- 
nomisk vinst  under  en  närmare  framtid  utdikas.  Under  förutsättning  att 
de  i tab.  24  angivna  impedimenterna  och  försumpningsområdena  äro  till  sin 
storlek  någorlunda  rätt  beräknade,  skulle  de  i tab.  27  angivna  arealerna  kunna 

O Kommittén  för  utredning  om  ett  skogslotteri  beräknade  (1911)  en  genomsnittskostnad  pr  har 
försumpad  mark,  resp.  myr  av  30  resp.  40  kr.  T.  M.  Grenander,  »Torvmarkerna  och  deras  avdik- 
ning  för  skogsbörd»,  anger  kostnaden  till  20  resp.  30  ä 50  kr.  samt  undantagsvis  högre  kostnad. 

Av  skogslotterikommittén  beräknad  procent. 


137 


antingen  nyvinnas  som  skogsmark  eller  erhålla  ett  flerdubblat  värde  som 
sådan.  I tabellen  angives  jämväl  den  beräknade  kostnaden  för  dessa  arbeten 
efter  en  medelkostnad  pr  har  av  30  kr.  för  försumpad  mark  och  40  kr.  för 
myr. 

Den  beräknade  kostnaden  om  25-0  mill.  kr.  för  torrläggningen  synes  i för- 
hållande till  de  ekonomiska  framtidsvärden,  som  genom  densamma  erhållas, 
icke  hög.  Aven  om  väsentligt  större  kostnader  skulle  krävas,  torde  utdik- 
ningar  vara  väl  motiverade.  Följande  överslagskalkyl  belyser  detta  förhål- 
lande. Då  den  torrlagda  marken  är  mycket  alstringskraftig,  kan  beräknas 
utvinnas  en  framtida  årlig  produktion  av  2 m3  pr  har  och  år  eller  från 
623  500  har  c:a  1-25  mill.  m3  årligen.  Rotvärdet  härå  kan  lågt  sättas  till 
3 kr.  pr  m3  utmed  Ume  och  Öre  älvar  och  4 kr.  vid  andra  vattendrag  eller 
inalles  till  4*5  mill.  kr.  årligen.  Industriens  genom  den  ökade  virkestill- 
gången  möjliggjorda  ökning  av  produktionsvärdet  utgör  efter  16  kr.  pr  m3 
20-0  mill.  kr.  årligen.  Genom  utdikningar,  särskilt  å sådana  områden,  som 
genom  markens  lämplighet  för  skogsbörd  och  terrängens  beskaffenhet  böra 
främst  komma  i åtanke,  kan  således  för  kommande  släktled  erövras  ofantligt 
stora  nya  skogsarealer,  och  för  dem  skapas  tillfällen  till  arbete  och  utkomst. 
För  olika  trafikområden  genomföres  följande  beräkning  av  genom  utdikningar 
uppnåeliga  framtidsvärden. 


Genom  myrdikning  torrläggningsbar  skogsmark  km1  . . 

Ökad  årlig  avverkning  mill.  m3 

Ökat  rotvärde  av  årligen  avverkad  skog  mill.  kr  ...  . 
Ökat  industriellt  tillverkningsvärde  mill.  kr 


T 

rafikområde 

för 

Hällnäs- 

Mellansel- 

Sollefteå- 

Stensele. 

Råsele. 

Hoting. 

2 293 

1472 

1765 

0-46 

0-29 

0*35 

1-38 

1*16 

1*40 

7-3G 

464 

5’60 

Emellertid  åtgår  en  viss  tid,  innan  torrläggningen  förräntar  sig,  varierande 
för  olika  marker  och  efter  den  hushållningsplan,  som  uppställes  för  den  nya 
skogen.  De  mindre  skogsägarna  och  sådana  trävarubolag,  vilkas  strävan  går 
ut  på  stora  dividender  för  tillfället,  draga  sig  för  ansträngningar,  av  vilka 
först  kommande  generationer  få  skörda  frukten.  Yissa  av  de  stora  trävaru- 
bolagen, bland  dem  främst  Mo  och  Domsjö  samt  Gideå  och  Husums  trävaru- 
aktiebolag,  ha  sedan  c:a  15  år  tillbaka  nedlagt  betydande  summor  i utdik- 
ningsföretag.  Staten,  vars  tillgångar  dock  äro  störst,  och  som  i främsta  rum- 
met bär  ansvaret  för  landets  ekonomiska  framtid,  har  för  utdikningar  å egna 
marker  gjort  förvånande  litet.  Emellertid  komma  vid  de  förväntade  stora 
avverkningarna  för  minskande  av  de  överåriga  bestånden  i kronoskogarna 
de  redan  förut  ansenliga  överskottsbeloppen  från  kronoparkerna  i dessa  trak- 
ter att  ökas.  Man  borde  kunna  ha  förhoppning  om,  att  dessa  ökade  medel 
skola  till  avsevärd  del  komma  skogarna  själva  till  godo,  i det  dikningar 
och  andra  åtgärder  vidtagas  för  att  effektivt  överföra  statens  marker  från 
naturskogar  med  ringa  produktion  till  givande  kulturskogar.1)  Händd  får 

x)  Vad  de  enskilda  skogarna  under  utsyningstvång  beträffar  har  trävaruexportföreningen  1913 
gjort  en  beaktansvärd  underdånig  framställning  om  utsyning  under  40  år  av  samtliga  överåriga 
och  skadade  träd,  varvid  (högst)  en  fjärdedel  av  det  för  avsalu  avverkade  virkets  värde  å rot  skulle 
genom  markägarens  försorg  användas  för  skogsvårdsåtgärder. 
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Tab.  28.  Sammanställning  av  nedlagda , beslutade  eller  ifrågasatta  kostnader 
för  ut  dikning  och  dikesrens  ning  inom  undersökningsområdet  i Västerbotten  och 

Ångermanland. 

Det  allmännas  och 


År 

Från  anslaget 
till  statssko- 
garnas  utdik- 
ning3) 

kr. 

Revirutgifter 
för  dikning4) 

kr. 

enskild  kostnad  för 
utdikning,  till  vilken 
anslag  ur  diknings- 
anslag  erhållits,  från 
år  1909  begärts, 
kr. 

Summa. 

1899  . 

— 

49  690 

55  469 

1900  . 

....  4061 

— • 

60  235 

64  296 

1901  . 

....  10150 

— 

95030 

105  I SO 

1902  . 

....  6959 

— 

219  964 

226  923 

903  . 

...  5 635 

7 614 

232  078 

245  327 

904  . 

....  18815 

16  190 

48 161 

83 166 

1905  . 

....  27396 

5 351 

206  352 

239099 

1906  . 

....  23713 

14  632 

159  799 

198 144 

1907  . 

....  27898 

20  267 

130  879 

179044 

1908  . 

....  23740 

16  673 

259  331 

299  744 

1909  . 

....  28247 

4 684 

303  893 

336  824 

910  . 

....  24042 

5 416 

428  999 

458457 

1911  . 

....  23486 

9 568 

302  860 

335  914 

1912  . 

....  — 

— 

473  710 

473  710 

Summa  229  921 

100  395 

2 970  981  *) 

3301  297) 

1 ) Av  detta  belopp  hade  till  år  1908  beviljats  726  430  kr.  som  statsanslag,  medan  735  089  kr. 
skulle  bestridas  av  enskilda  medel.  Ej  granskade  ansökningar  (juli  1913)  fr.  o.  m.  år  1909  slutade 
på  en  kostmid  av  1 509  462  kr.  Dikningen  äger  rum  främst  för  jordbruksändamål. 

2)  Härtill  komma  kostnader  för  dels  dikningsarbeten,  utförda  med  bidrag  från  skogsvårdsstyrel- 
sen  i Västernorrlands  län,  dels  för  den  av  trävarubolagen  utan  anslag  utgjorda  dikningen.  Enligt 
från  9 större  bolag  benäget  lämnade  uppgifter  uppgingo  dessas  kostnader  för  nvdikning  (80  proc.) 
samt  bäck-  och  dikesrensning  exkl.  förvaltningskostnader  inom  skogsegendomar  i Västerbottens  och 
Västernorrlands  län  år  1912  till  276  435  kr.  Samma  9 bolag  hade  sedan  år  1897  nedlagt  minst 
2‘5  mill.  kr.  på  markförbättringar  av  ifrågavarande  slag.  Antagas  dessa  egendomar  ligga  till  80 
proc.  inom  undersökningsområdet,  kan  således  beräknas,  att  inalles  minst  5'8  mill.  kr.  äro  nedlagda 
eller  under  närmaste  tid  avses  att  nedläggas  för  dikningsändamål  inom  området  (exkl.  jämtlands- 
socknarna). 

3)  Därjämte  ha  i mellersta  Norrlands  distrikt  dikningsarbeten  utförts,  varav  obekant  del  kom- 
mer på  Tåsjö  och  Junsele  revir,  till  en  kostnad  för  åren  1899 — 1902  av  resp.  8 372,  7 977.  10  867 
och  15  911  kr. 

4)  Av  revirförvaltarua  utfördes  dikningar  till  en  kostnad  av  för  år  1899  2 758  kr.  (Norrbottens 
och  Västerbottens  län),  1900  10  921  kr.  (Västerbottens  län)  och  1901  682  kr.  (Västerbottens  län). 


ej  heller  lämnas  ur  räkningen  den  avsevärt  klimatförbättrande  verkan,  som 
myrarnas  utdikning  och  därav  följande  skogstäcke  har.  Tab.  28  visar  den 
ringa  insats,  som  staten  gör  för  myrutdikning  särskilt  för  skogsbörd  i jäm- 
förelse med  vissa  sågverksbolag.  Den  norrländska  skogsvårdskom  mitten  på- 
pekar ock,  att  »statens  utgifter  för  direkta  föryngringsåtgärder  hittills  varit 
alltför  låga  och  icke  stå  i rätt  förhållande  varken  till  areal  skogsmark  eller 
den  avkastning,  de  norrländska  skogarna  lämna.» 


Tab.  29.  Areal  myr  inom  undersökningsområdet , för  rars  utdikning  anslag  ur 
allmänna  av  dikning  s fonden  eller  norrländska  utdikning  sanslaget  beviljats  eller 
(fr.  o.  m.  1909 ) sökts,  med  fördelning  på  olika  områden. 


Områden  och  socknar 

Lappmarken : 

Sorsele 

Tärna 

Stensele 

Lycksele  

Örträsk 

Fredrika 

Vilhelmina 

Asele 

Dorotea 

De<) erfors  (västra  sockendelen)  . 

An  germanlän  dska  socknar : 

Anundsjö  (västra  sockendelen) 
Adalssocknarna1) 


Hektar  myr  för  vars 
utdikning  anslag 
beviljats  sökts 
1894—1908.  1909 — 1912. 


370 

449 

819 

349 

64 

413 

492 

656 

1 148 

2 796 

4 010 

6 806 

749 

701 

1 450 

367 

316 

683 

1 829 

5 171 

361 

532 

893 

333 

301 

634 

9 159 

8 858 

18  017 

914 

1 679 

2 593 

818 

26 

844* 

505 

296 

1 801 

Summa  2 323  322  2 645 

Hela  området  12  396  10  859  23  255 


L Tåsjö,  Bodum.  Fjällsjö,  Junsele,  Ramsele,  Ådals-Liden,  Edsele  och  Resele. 


Under  anförda  förhållanden  och  då  insikten  om  skogarnas  framtidsvärden 
tränger  fram  till  allt  vidare  kretsar,  antages,  att  de  i tab.  27  beräknade 
torrläggningarna  av  skogsmark  inom  ej  allt  för  lång  framtid  komma  till  ut- 
förande. 

Alltsedan  år  1900  har  årligen  använts  ett  av  Riksdagen  beviljat  anslag 
av  150  000  kr.  för  avdikning  av  myrar  och  kärr  samt  torrläggning  av  för- 
sumpade  marker  å kronans  skogar  inom  de  norrländska  länen  samt  Koppar- 
bergs län;  tidigare  var  beloppet  100  000  kr.  Dessutom  finnas  kostnader  för 
dikning  o.  dyl.  upptagna  i revirens  utgiftsbelopp.  Yissa  av  de  skogs- 
ägande  trävarubolagen  nedlägga  stora  summor  för  erövring  av  ny  eller  förbätt- 
ring av  gammal  skogsmark,  och  slutligen  äger  utdikning  av  de  enskildas 
mark  (företrädesvis  bondejorden)  i betydande  utsträckning  rum  i den  mån 
anslag  erhållas  från  det  norrländska  avdikningsanslaget1)  eller  från  skogsvårds- 
styrelserna. 

0 Fr.  o.  m.  år  1907.  Före  denna  tid  erhölls  anslag  från  allmänna  avdikningsfonden  för  utdik- 
ning av  .frostspridande,  icke  odlingsbara  marker.  Anslaget  har  successivt  höjts  från  500  000  till 
700  000,  1 100  000  och  1914  1800000  kr.  Anslaget  är  icke  till  för  torrläggning  av  mark  för 
skogsbörd,  men  kommer  naturligtvis  sekundärt  även  sådant  ändamål  till  godo. 
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Nya  skogs - 
ekonomiska 
principer 
rid  förvalt- 

n\ a^männa 6 ^öljd  en  oskäligt  lång  omloppstid.  Sedan  de  förbättrade  kommunikationerna 
skogarna,  och  industriens  utveckling  berörts,  anföres,  att  »en  för  skogsbrukets  ekonomi 
lycklig  samverkan  numera  råder  mellan  de  olika  industrigrenarna,  vilka  an- 
vända och  mellan  sig  fördela  alla  virkessortiment,  så  att  högsta  möjliga 
värde  kan  uttagas  ur  den  producerade  råvaran.  Frågan  om  skogens  om- 
loppstid har  ock  härigenom  fått  annan  innebörd.  Målet  behöver  och  bör 
ej  längre  vara  att  producera  endast  vissa  virkesslag  eller  dimensioner,  ty 
såväl  större  som  mindre  träd  hava  saluvärde.  Avverkningsåldern  måste  följ- 
aktligen så  avvägas  i förhållande  till  prisen  på  de  olika  sortimenten,  att  största 
möjliga  värdeproduktion  erhåll  es  på  ytenheten,  oavsett  om  träden  i gruppen 
vid  huggbarhetsåldern  till  större  delen  uppnått  timmerdimension  eller  ej.  Det 
är  till  och  med  sannolikt,  att  blivande  undersökningar  skola  utvisa,  att  det 
å vissa  sämre  marker  är  ekonomiskt  fördelaktigare  att  endast  producera  skog 
av  massaveddimensioner.» 

Då  bestämningen  av  trädens  mognad  efter  deras  st  am  grovlek  underkännes, 
påyrkar  kommittén  i stället  för  de  allmänna  skogarna  utförande  snarast  möj- 
ligt av  skogsuppskattningar  och  undersökning  angående  beståndens  värde- 
förhållanden vid  skilda  åldrar  och  därefter  upprättande  av  skogsindelningar 
och  avverkningsberäkningar,  avpassade  efter  de  särskilda  skogarnas  växtför- 
hållanden  och  nuvarande  tillstånd. 

En  mycket  stor  procent  av  virkesförrådet  utgör  den  till  grövre  eller  mindre 
timmerdimension  ej  utvuxna  överåriga,  oväxtliga  och  skadade  skogen,  vilken 
i första  hand  bör  i mån  av  avsättningsmöjlighet  avverkas. 

Slutligen  böra  avverkningarna  mer  än  hittills  inriktas  på  en  ordnad  grupp- 
och  beståndsbehandling  och  åtgärder  till  befordrande  av  skogens  föryngring 
vidtagas  till  ökad  omfattning. 

Förutsättningar  inom  en  del  trakter  för  vissa  av  dessa  föreslagna  åtgärder 
äro  åstadkommandet  av  bättre  kommunikationer  och  avsättningsmöjligheter, 
varom  mera  i följande  kapitel. 


Xågorlunda  fullständiga  uppgifter  över  under  senaste  utvecklingsperiod  ned- 
lagda kostnader  för  dikningsändamål  hava  införskaffats  och  äro  samman- 
ställda i tab.  28.  Det  visar  sig,  att  minst  5-3  mill.  kr.  äro  nedlagda  eller  ifråga- 
sättas att  inom  den  närmaste  tiden  nedläggas  för  dikningsändamål  inom  under- 
sökningsområdet. En  ingalunda  ringa  början  är  således  gjord  till  torrläggning 
av  de  marker,  som  i första  hand  lämpa  sig  för  skogs- (eller  jordbruks-)kultur. 
Även  i övrigt  äro  siffrorna  vägledande.*  Uppgifterna  i tab.  29  synas  utvisa,  att 
inom  Ångermanland  (utom  Anundsjö)  intresset  för  myrutdikning  för  jordbruks- 
ändamål är  mindre  än  i Västerbotten.  Vid  siffrornas  bedömande  får  dock 
hänsyn  tagas  till,  att  den  ångermanländska  marken  i så  stor  utsträckning  är 
i trävarubolagens  ägo,  och  att  dessa  delvis  själva  sörja  för  torrläggningen. 

Av  det  anförda  vill  synas,  som  om  skogsproduktionen  genom  diknings- 
företag  skall  kunna  höjas  med  20  ä 30  proc.  över  den  nuvarande. 

Den  norrländska  skogsvårdskommittén  uppvisar  ingående,  att  det  vid  stats- 
skogarnas  avverkning  uppställda  kravet  på  viss  stamgrovlek,  under  förutsätt- 
ning av  grov  dylik,  för  erhållande  av  största  nettoavkastning  pr  har  har  fått  till 
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De  åtgärder,  som  kommittén  föreslår,  innebära  ingen  förändring  i princip 
av  de  nuvarande  grunderna  för  statens  skogshushållning.  Det  oaktat  medföra 
de  genom  den  olika  tillämpningen  av  de  skogsekonomiska  principerna  en  vä- 
sentlig förändring  i riktning  mot  ett  på  vetenskapliga  grunder  och  ekonomiska 
principer  uppburet  skogsbruk.  Den  omedelbara  följden  av  förslagens  om- 
sättande i praktiken  blir  en  starkt  stegrad  skogsavverkning.  Den  medelbara 
följden  blir  en  av  det  intensivare  skogsbruket  framkallad  högre  årlig  skogs- 
produktion, varigenom  de  större  avverkningssiffrorna  torde  komma  att  i det 
hela  kunna  hållas,  sedan  det  nuvarande  överåriga  virkeskapitalet  blivit  ersatt 
med  yngre  generationer  av  skog. 

I jämförelse  härmed  synes  det  vara  av  mera  underordnad  betydelse,  om 
vid  de  skogsekonomiska  principernas  slutliga  utformande  man  kommer  att 
utgå  från  skogsränte-  eller  markränteprincipen,  såsom  två  avkastningsprinciper 
av  kommittén  benämnas.  Dessa  torde  i korthet  kunna  definieras  så,  att  de  båda 
uppställa  kravet  på  största  värdeavkastning  pr  har  och  år,  men  markränteprinci- 
pen tar  i betraktande  jämväl  räntan  å i skogshanteringen  bundet  kapital,  vilket 
skogsränteprincipen  icke  gör.  Den  förra  principen  kommer  till  en  kortare  om- 
loppstid och  smärre  dimensioner  än  den  senare.  Ur  privatekonomisk  synpunkt  är 
det  väl  intet  tvivel,  att  -* — för  såvitt  värderelationen  mellan  virke  av  olika 
dimensioner  vore  en  gång  för  alla  bestämd  — markränteprincipen  är  den 
riktiga.  Ur  landets  synpunkt  i dess  helhet  kunna  skäl  anföras  för  en  annan 
åsikt.  Viktigast  torde  dock  vara,  att  värderelationen  så  kan  ändras,  att  grövre 
virke  i framtiden  erhåller  ett  i förhållande  till  smärre  växande  värde,  vari- 
genom den  ekonomiskt  fördelaktigare  omloppstiden  förlänges.  Att  observera 
är,  att  kommittén  erkänt  det  berättigade  av  skogsbruk  för  trämasseproduktion 
under  vissa  förhållanden.  Den  har  härvid  ställt  sig  på  en  biologisk  stånd- 
punkt och  låter  markens  och  klimatets  beskaffenhet  avgöra  omloppstidens 
längd. 

Frågan  är  emellertid  särskilt  för  jqynvägsförslagen  av  en  viss  betydelse, 
enär  en  del  mindre  virke  — se  nästföljande  kapitel  — mindre  väl  lämpar 
sig  för  flottning  och  därför  ökar  järnvägarnas  transporter,  varjämte  det  större 
drivnings-  och  flottningsarbetet  pr  m3  för  smärre  virke  ökar  arbetstillfällena 
i det  inre  landet. 

Det  kan  antagas,  att  enskilda  ägare  med  fri  dispositionsrätt  över  skogen 
företrädesvis  skola  i sina  skogsekonomiska  beräkningar  utgå  från  en  kortare 
omloppstid,  medan  för  stats-  och  äe  enskilda  lappmarksskogarna  komma  att  till  - 
lämpas  en  längre  omloppstid,  då  virkets  dimensioner  i genomsnitt  bli  grövre. 
Även  sedan  stats-  och  lappmarksskogarna  kommit  under  en  ny  regim,  då  de 
största  skillnaderna  mellan  statshushållningen  och  den  fria  enskilda  hushåll- 
ningen (där  forstlig  ledning  funnits  i bolagens  skogar)  utjämnas,  komma  så- 
ledes dock  framgent  skillnader  i stats-  och  enskild  skogshushållning  att  kvarstå. 
Ångermanlandsskogarna  och  lappmarksskogarna  komma  icke  att  ekonomiskt 
utnyttjas  efter  fullt  enahanda  principer. 


Nya  prin- 
ciper rid 
förvaltnin- 
gen av  de 
enskilda 
lappmarks- 
skogarna. 


Beräknad, 
framtida 
sko  g sav- 
kastning. 


Vad  de  enskilda  lappmarksskogarna  angår,  torde  de  komina  att  framgent 
förvaltas  efter  ungefär  enahanda  principer,  som  staten  finner  rätt  tillämpa 
för  egna  skogar.  Den  norrländska  skogsvårdskommittén  föreslår  flera  åt- 
gärder, ägnade  att  befordra  skogsvårdens  förbättring  och  en  sundare  avverk- 
ningspolitik  än  den  nuvarande,  utan  att  dock  ifrågasätta  mer  radikala  åt- 
gärder för  en  snabbare  föryngring  av  de  överåriga  skogsbestånden. 

Sådana  föreslås  däremot  i en  utförligt  motiverad  underdånig  framställning 
av  den  29  nov.  1913  från  trävaruexportföreningen.  De  brister,  som  vidlåda 
nuvarande  skogshushållning,  sammanfattas  i tre  punkter: 

1)  Skog  sparas  så  att  den  tager  skada  och  förlorar  sitt  värde  helt  eller 
delvis. 

2)  Ehuru  skogens  avkastningsförmåga  redan  nedgått  till  hälften  eller  där- 
under av  vad  normal  skog  avkastar,  har  skogen  blivit  ställd  på  sådan  hus- 
hållning, att  dess  avkastning  endast  bibehålies  vid  sin  låga  nivå  i stället 
för  att  förbättras  eller  höjas  till  det  dubbla. 

3)  Skogens  överårighet  och  därav  följande  glesa  ställning  åstadkomma  en 
för  föryngrin gen  hinderlig  markbetäckning,  och  då  skogens  fröbarhet  även 
avtager  vid  tilltagande  ålder,  äventyras  helt  och  hållet  den  naturliga  för- 
yngringen,  varigenom  skogsmarken  hotar  att  bliva  ofruktbar. 

Föreningen  påvisar  den  nationalekonomiska  betydelsen  av  att  skogarna 
snarast  möjligt  försättas  i ett  mera  produktivt  skick  och  föreslår  därför  en 
realisation  under  40  års  tid  av  den  över  150-åriga  skogen,  varvid  skogen  bör 
avverkas  tidigare  eller  hastigare,  ju  mera  överårig  den  är. 

Av  det  ovan  anförda  framgår,  att  inom  områden,  där  den  enskilde  äger 
fri  dispositionsrätt  över  sin  skog,  beskattningen  av  denna  är  mycket  stor,  och 
särskilt  gäller  detta  i fråga  om  de  väl  belägna  skogarna  i Ångermanland. 
Med  ordet  överavverkning  kan  avses  olika  saker.  Tydes  ordet  i liberal  anda, 
så  att  därmed  förstås,  att  avverkningen  årligen  är  större  än  virkestillväxtem 
ehuru  genom  gallringar  och  borttagande  av  den  gamla  och  oväxtliga  skogen 
en  starkare  tillväxt  åstadkommes.  torde  dock  överavverkning  möjligen  före- 
ligga. A andra  sidan  äga  kulturåtgärder  i betydande  omfattning  rum.  och 
det  kan  förväntas,  att  vid  industriens  växande  behov  av  råvara  även  till  för- 
höjda pris  sådana  kulturåtgärder  skola  allt  mera  energiskt  genomföras. 

Vid  beräkningen  över  dessa  skogars  framtida  avkastning  antages.  att  denna 
skall  tack  vare  sådana  åtgärder  och  industriens  förmåga  att  numera  tillgodo- 
göra sig  allt  flera  slag  av  virke  kunna  bibehållas  vid  sin  nuvarande  höjd. 

Statsskogarnas  avkastning  år  1911  framgår  av  tab.  30.  Medan  samman- 
ställas uppgifter  över  avverkningsbeloppens  storlek  år  1911  och  i medeltal 
pr  år  för  tiden  1907—1911. 


Revir. 


Sorselc  . . . . 
Stenselc  . . . . 
Norra  Lycksele 


Awerkningsbelopp  årligen 
m3  pr  har. 

år  1911.  1907—1911. 

0*45  0-54 

0'42  0-4  0 

1*45  1’56 


Revir. 
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A vverkningsbel  opp  årJ  i gen 
m3  pr  har. 


år  1911. 

1907—1911 

Södra  Lvckselc  .... 

0-60 

Degerfors 

(>87 

0‘82 

Bjurholm 

0-85 

0-98 

Fredrika 

0-90 

0-72 

Ånundsjö 

0*70 

0-73 

Vilhelmina 

0-68 

0-56 

1*17 

0-95 

Tåsjö 

0-99 

1.11 

Junsele 

1-29 

106 

Frostviken 

0-42 

Hela  området  0‘81 

0-71* 

Uppgifterna  för  år  1311  och  femårsperioden  1907 — 1911  visa  väl  bety- 
dande skillnader  för  olika  revir,  men  periodens  medeltal  för  liela  området  är 
nära  detsamma  (0-79  m3)  som  för  år  1911  (0-81  m3).  Yid  närmast  följande 
beräkningar  utgås  från  femårsperiodens  medeltal. 

Det  visar  sig,  att  avverkningarna  äro  väsentligt  lägre  i de  inom  sjökedje- 
regionen  och  fjällregionen  (Frostviken)  belägna  skogarna  än  i övriga.  Till 
en  del  förklaras  detta  av  skogarnas  större  höjdlägen.  Till  en  annan  väsentlig 
del  torde  dock  skillnaden  bero  därpå,  att  mindre  virke  i dessa  trakter  ännu 
icke  eller  först  under  senaste  tider  erhållit  saluvärde.  Yid  beräkningen  över 
den  framtida  avkastningen  utgår  jag  från,  att  i samband  med  ett  intensivare 
skogsbruk  än  nu  erforderliga  kulturåtgärder,  inkl.  dikning,  vidtagas,  och  att 
virke  av  olika  dimensioner  erhåller  saluvärde  även  i mera  avlägset  belägna 
skogstrakter. 

Avverkningsbeloppet  vid  kronoskogarna  var  inom  följande  distrikt  pr  har 
duglig  skogsmark  år  1911: 

Mellersta  Norrlands  (Ångermanland,  Jämtland.  Medelpad,  Härjedalen)  175  m3 


Gävle — Dala 160  » 

Bergslags-  ( Värmland,  Nerkc,  Västmanland,  Uppland) 2*  17  * 


Revirförvaltaren  i Åsele  revir  beräknar  i avgivet  yttrande  den  framtida 
avverkningen  till  1-75  m3  pr  har. 

Med  hänvisning  till  föregående  redogörelse  och  dessa  siffror  samt  under 
angivna  förutsättningar  beräknas  en  framtida  avkastning  från  de  allmänna 
skogarna  av: 

Från  Frostvikens  revir 0-5  m3  pr  har. 

> Sorsele,  Stensele  och  Vilhelmina  revir  (avvittrade 

skogar) 10  > > > 

» övriga  revir 1*6  » > > 

Inom  enskilda  skogar  under  utsy nings tvång  ansluter  sig  avverkningen  täm- 
ligen nära  till  revirets.  Här  antagas  avverkningarna  sammanfalla  i storlek 
pr  har.  De  enskilda  skogarna  skola  emellertid  lämna  husbehovsvirke  i ill  be- 
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Tab.  30.  Avverkning  och  ekonomiskt  utbyte  från  undersökningsområdets  krono- 
sko gar  år  1911. 


Områden  och  revir. 

Areal 

skogs- 

mark. 

km.2 

Avverknings- 

belopp 

1 000  pr  har 

m.3  m.3 

Total- 

inkomst 

1000 

kr. 

Total- 

utgift 

1000 

kr. 

Behållning. 

1 000  pr  har 

kr.  kr. 

Umc-  och  Öreälvarnas 
flottningsområde : 

Sorsele 

686 

311 

0-45 

86-1 

24-6 

61-5 

0-90 

Stensele 

1281 

53-2 

0*42 

205-9 

35-3 

170-6 

1-33 

Norra  Lycksele  . . . 

931 

134-9 

1-45 

407-6 

46-1 

361-5 

3-88 

Södra  Lycksele  . . . 

781 

57-0 

073 

225-0 

25-6 

199-4 

2-55 

Degerfors 

437 

37-8 

087 

100-4 

28-8 

71-6 

1-64 

Bjurholm 

285 

24-2 

0-85 

87-8 

41-0 

46-8 

1-64 

Summa 

4 401 

338  2 

0 77 

1 112-8 

2014 

911  4 

207 

Skogsälvarnas  flott- 
ni  ngsområden  : 

Fredrika 

606 

54-5 

0-90 

244-9 

25-7 

219-2 

3-61 

Anundsjö 

223 

15-6 

0*70 

42-6 

23-8 

18-8 

0-84 

Summa 

829 

701 

0 85 

287  5 

495 

238  0 

287 

Angermanälvens  flott- 
ningsområde: 

Vilhelmina 

728 

49-2 

0-08 

257-4 

30*0 

22  i *4 

312 

Asele 

817 

95-6 

117 

428-2 

36*5 

391-7 

4-78 

Tåsj  ö 

691 

69  1 

0-99 

294-2 

42-4 

251-8 

3-63 

Junsele 

265 

342 

1-29 

1570 

21-8 

135-2 

5-09 

Frostviken 

64 

6-6 

1-03 

39-4 

13-6 

25-8 

422 

D:o  renbetesfjällens 
skogar 

619 

22-2 

0-36 

54-6 

24-5 

30-1 

0-49 

Summa 

3 184 

2769 

087 

1 2308 

168-8 

1 0620 

334 

Hela  området 

8 414 

685  2 

0-81 

2 631  1 

419  7 

2 2114 

2-63 

folkningen.  Enligt  en  i 1896  års  skogskommittés  betänkande,  sid.  602,  av  jäg- 
mästare lämnad  uppgift  beräknas  detta  virke  till  6-9  m3  pr  invånare.1)  Invå- 
narantalet antages  i framtiden  fördubblat. 

Såvitt  jag  av  föreliggande  statistik  och  den  norrländska  skogsvårdskom- 
mitténs  yttrande  kan  döma,  är  den  beräkning  över  i framtiden  uppnåelig 
ökning  i avkastningen  från  områdets  skogar,  som  med  angivna  premisser  fram- 
lägges  i tab.  31,  i det  hela  försiktigt  hållen,  även  om  den  för  enstaka  revir 
kan  vara  för  hög.2) 


J)  Sjunker  i den  mån  björk  kommer  till  användning  och  sparsamhet  iakttages. 

2)  Beräkningen  bestyrkes  i det  hela  av  en  numera  i tryck  föreliggande  utredning  rörande  stats- 
skogarnas  avkastning  under  närmaste  20  år,  på  uppdrag  av  statsrådet  och  chefen  för  finansdeparte- 
mentet företagen  av  jägmästarna  N.  Ringstrand  och  E.  Andersson.  Dock  giva  de  av  mig  an- 
vända beräkningsgrunderna  något  lägre  värden  för  den  framtida  avkastningens  storlek  i kbm 

och  penningar  än  om  nämnda  utredningsresultat  lagts  till  grund  för  beräkningen. 
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Tab.  31.  Beräknad  framtida  ökning  av  skogarnas  årliga  avkastning  för  avsalu 
samt  därav  föranledd  ökning  av  dels  rotvärdet  av  årligen  avverkad  skog , dels 

industriens  produktionsvärde. 


■ 

Ökning  av  skogarnas  årliga 
avverkning  för  avsalu 

Rotvärde 

Ökning  av  skogarnas  årliga 
avkastning 

Ökning 
av  indu- 
striens 
årliga 
produk- 
tions- 
värde.2) 
M i 1 1 . kr. 

B e v i r. 

från  all- 
männa 
skogar. 

1 000  m.s 

från  en- 
skilda 
skogar. 

1 000  m.3 

Summa. 
1 000  m.3 

pr  m.3 
år  1911.1) 

Kr. 

från  all- 
männa 
skogar. 

1 000  kr. 

från  en- 
skilda 
skogar. 

1 000  kr. 

Summa. 
1 000  kr. 

1 Sorsele 

55 

17 

72 

1-98 

1 

1 165 

51 

216 

1-15 

Stensele 

86 

50 

136 

3-21 

258 

150 

408 

t 2-18 

Lycksele  (norra  och 
södra)  

112 

116 

228 

2-92 

336 

348 

684 

| 365 

Degerfors 

45 

3 

48 

1-90 

135 

9 

144 

0-77 

Bjurholm 

12 

4 

16 

1-98 

48 

16 

64 

0-2  fi 

i Fredrika 

64 

27 

91 

4-02 

256 

108 

364 

! 1-46 

| Anundsjö 

50 

7 

57 

1*21 

200 

28 

228 

0-91 

Vilhelmina 

45 

55 

100 

4-62 

180 

220 

400 

1-60 

Asele 

64 

115 

179 

4-10 

256 

460 

716 

2-8C 

Tåsjö 

36 

42 

78 

3'64 

144 

168 

312 

1-25 

Junsele 

20 

7 

27 

3-95 

80 

28 

108 

0-43 

Frostviken 

5 

— 

5 

1-94 

15 

— 

15 

008 

Summa 

594 

443 

| 1037 

323 

2073 

I5s<; 

3659 

j 16  59 

Anm.  Vid  beräkningen 

i har  hänsyn  tagits  till  steg 

rad  avkastning  genom  dikningsföretag. 

x)  Enligt  Domänstyrelsens  berättelse.  Från  saluvärdet  bar  fråndragits  jämväl  hela  förvaltnings- 
kostnaden. Behållningen  pr  avverkad  m.3  blir  därför  särskilt  vid  små  revir  låg,  men  stiger  vid  växande 
.avverkning.  Yid  beräkningen  av  den  årliga  ökningen  av  skogarnas  avkastning  beräknas  ett  ro tvärdc 
av  3 kr.  för  reviren  kring  Ume  älv  samt  Frostviken,  för  övriga  revir  sättes  rotvärdet  till  4 kr. 

2)  Av  varje  m.3  beräknas  framställda  industrivaror  till  ett  försäljningsvärde  av  16  kr. 


Till  tvärbanans  över  Lycksele  trafikområde  böra  Sorsele,  Stensele,  båda  j)en  ökade 
Lycksele  och  (delvis)  Degerfors  revir.  Till  banen  Mellansel— -Råseles  trafik-  skogsavkast- 
•område  får  räknas  Vilhelmina,  Åsele  och  (delvis)  Anundsjö  revir.  Till  Sol-  ty  del sv  för 
lefteå— Hotings  trafikområde  höra  Tåsjö  och  Jnnsele  revir  samt  jämtlands-  }°yl!-f1</cfs 
socknar.  Dock  erinras  om,  att  socknarna  kring  inlandsbanan  tillhöra  jämväl  ? '' 

dennas  trafikområde  och  därigenom  kunna  komma  att  medelbart  till  större  eller 
mindre  del  tillhöra  även  annan  tvärbanas  trafikområde.  För  vart  och  ett  av 


a områden  beräknas  jämlikt  tab. 

31: 

Hällnäs — 

Trafikområdet  för 
Mellansel — 

Sollefteå- 

Stensele. 

Råscle. 

H oting. 

Ökad  avverkning  mill.  m.3 

0-48 

0*34 

0-1  1 

Ökad  skogsavkastning: 

från  allmänna  skogar  mill.  kr.  . . . 

0‘89 

0-64 

0-24 

» enskilda  » » » . . . 

056 

0-71 

0'20 

Summa  mill.  kr 

1*4  5 

1*35 

0-44 

Ökat  industriellt  tillverkningsvärde  mill 
kr 

7'75 

537 

1-76 

10— 141158. 


Dessa  siffror  beteckna  för  lappmarksområdena  en  utomordentligt  stark 
stegring  pä  skogsbrukets  område,  och  växer  denna  stegring  i storlek  och  be- 
tydenhet norrut  och  åt  väster,  så  att  det  särskilt  är  de  inre  lappmarks- 
soeknarna  kring  Ume  och  Yindel  älvar,  som  erhålla  det  största  uppsvinget. 
Här  beräknas  nämligen  den  årliga  avverkningen  bliva  ungefär  fördubblad. 
Inom  lappmarksdelen  av  trafikområdet  för  Mellansel — Råsele  järnväg  beräk- 
nas åter  en  med  c:a  50  proc.  förhöjd  årlig  avverkning.  Även  inom  vissa 
områden  för  Sollefteå — Hotings  trafikområde  beräknas  avverkningsökning,  men 
är  denna  av  mindre  betydelse  i förhållande  till  nuvarande  avverkningars  om- 
fattning. 

Skogens  växande  värde  liksom  avverkningsbeloppens  höjande  komma  att 
på  mångfaldigt  sätt  öva  ett  gynnsamt  inflytande  på  de  inre  områdenas  nä- 
ringsliv, även  om  liksom  nu  förädlingsrörelsen  skulle  i sin  helhet  bliva  för- 
lagd till  kusten.  Sålunda  kommer  hemmanens  klyvning  vid  arvskiften  att 
befordras,  dels  till  följd  av  den  större  inkomsten  från  egna  skogar,  dels  till 
följd  av  den  ökade  tillgången  på  arbete  vid  skogs-  och  flottningsarbete.  Den 
intensivare  skogsvård,  som  förväntas,  skall  medföra  behov  av  en  ökad  skogs- 
arbetarbefolkning  med  egna  hem;  dikningsarbetena  skola  ha  samma  verkan. 

Vill  man  i siffror  beräkna  den  genom  den  ökade  avverkningen  möjliggjorda 
ökningen  av  den  bofasta  befolkningen,  synes  man  till  en  början  kunna  utgå  från 
följande  premisser: 

Utdrivning  och  flottning  av  1 m3  fordrar  i arbetslöner  (lågt)  kr.  2-50.  En 
jordbrukare  utan  full  besutenhet  måste  för  sin  bärgning  hava  en  inkomst  av  annat 
arbete  om  c:a  400  kr.  i genomsnitt.  En  jordbrukarfamilj  omfattar  i genom- 
snitt 6 å 8 personer.  Med  utgångspunkt  från  de  i tab.  31  angivna  antagliga- 
ökade  avverkningarna  erhålles  därefter  följande  beräkning  över: 

I särskilda  trafikområden  genom  ökade  arbetsförtjänster  för  drivning  och 
flottning  möjliggjord  befolkningsökning . 


Trafikområde  och  socknar. 

Ökning  i 
arbetsför- 
tjänster. 

Nya  jord- 
brukar- 
hem. 

Ny  be- 
folkning. 

Kr. 

Ant. 

Ant.  inv. 

Hållnas — Stensele : 

Sorsele 

180  000 

450 

2 700 

Stensele 

340  00O 

850 

5100 

Lycksele 

570  000 

1425 

8 600 

Degerfors 

120  000 

300 

1800 

Summa 

1210  000 

3 025 

18  200 

Mellansel — Råsele: 

Vilhelmina  . 

250  000 

625 

3 800 

A sele  

447  000 

1 117 

6 700 

Anundsjö 

142  000 

355 

2 100 

Summa 

839  000 

2 097 

12  600 

Sollefteå — Hoting : 

Tåsjö  revir 

195  000 

487 

2 900 

Junsele  » 

67  000 

167 

1000 

Frostvikens  » 

12  000 

30 

200 

Summa  274  000 


as4 


4100 
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Den  ökade  inkomsten  genom  virkesförsäljning  från  enskilda  skogar  beräknas 


enligt  tab.  31  uppgå  till: 

inom  Hällnäs — Stensele  trafikområde . . kr.  558000 

» Mellansel — Råsele  > » 708  000 

> Sollefteå — Hoting  » » 196  000 


Till  väsentlig,  tor  olika  socknar  varierande  del  komma  beloppen  att  till- 
falla trävarubolagen.  Betydande  belopp  komma  dock  bönderna  till  godo,  för- 
bättrande deras  ekonomi  ock  möjliggörande  hemmansklyvningar. 

Efter  vid  pass  30  år  skall  emellertid  mesta  delen  av  den  övermogna  och 
skadade  skogen  vara  uttagen.  En  temporär  minskning  i avverkningssiffrorna 
blir  då  förr  eller  senare  nödvändig.  Först  sedan  efter  genomgångna  kal  hugg- 
ningar de  genom  föryngringsåtgärder  och  utdikningar  grundlagda  ungsko- 
garna nått  en  viss  ålder,  komma  avverkningsbeloppen  åter  upp  till  sin  före- 
gående storlek,  för  att  sedermera  vid  rationellt  bedriven  skogsdrift  hållas  vid 
denna  eller  större  kvantitet. 

En  krisperiod  på  åtskilliga  decennier  torde  således  icke  kunna  undvikas. 
Under  denna  tid  bliva  arbetsförtjänsterna  för  drivning  och  flottning  reduce- 
rade. Emellertid  kan  det  förväntas,  att  vid  denna  tid  skogen  skall  ha  er- 
hållit ett  sådant  värde,  att  direkta  skogsvårdsarbeten  visa  sig  ekonomiskt 
än  mera  motiverade  än  nu  och  därför  komma  att  taga  betydliga  arbetskrafter 
i anspråk,  liksom  att  jordbruket  skall  ha  nått  en  avsevärt  bärkraftigare  ställ- 
ning än  vad  för  närvarande  är  fallet. 

Det  är  i varje  fall  uppenbart,  att  den  ökning  i avverkningsbeloppen  från 
lappmarkssocknarna,  som  är  att  med  säkerhet  motse,  skall  i mycket  hög  grad 
öka  de  inre  områdenas  befolkningssiffror.  Man  får  därför  vid  beräkningen 
av  tvärbanornas  nationalekonomiska  betydelse  och  egen  finansiella  bärkraft 
icke  utgå  från  nuvarande  folkmängdssiffror.  Lappmarkssocknarna  hava  icke 
på  långt  när  uppnått  sin  normala  befolkning  vid  ett  mera  utvecklat  skogs- 
bruk. 

Men  den  ökade  avverkningen  har  betydelse  för  ifrågavarande  tvärbanor 
jämväl  ur  en  annan  synpunkt.  Det  är  en  mycket  betydlig  del  av  virkes- 
tillgången,  som  icke  kan  genom  flottning  utfraktas.  Tillvaratagandet  av  detta 
virke  är  av  vikt  icke  blott  genom  det  högre  skogsutbyte,  som  därigenom 
vinnes,  och  de  arbetsförtjänster,  som  vid  virkets  förädling  intjänas,  utan  ock 
i allra  högsta  grad  därigenom,  att  skogarna  befrias  från  en  mängd  torrträd 
och  avfall,  som  nu  hindrar  den  friska  skogens  fria  tillväxt  och  uppkomsten 
av  nya  plantor.  Tvärbanornas  betydelse  för  skogsbruket  skall  i näst  föl- 
jande kapitel  närmare  undersökas. 
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Järnvägarnas  betydelse  för  skogarnas  exploatering. 


Sko  g svär- 
dets steg- 
ring. 


Saluvärde 
för  olika 
timmerdi- 
mensioner. 


Orsaken  till  särskilt  de  lappländska  skogarnas  mindre  goda  tillstånd  kan 
angivas  djupast  vara  det  förhållandet,  att  mindre  virke  först  under  senaste 
tid  erhållit  saluvärde.  Härur  framgick  den  för  skogsföryngringen  skadliga  di- 
mensionsavverknigen.  Därigenom  att  endast  en  del  av  virkestillgången  kunde 
tillgodogöras,  blev  det  ekonomiska  utbytet  lågt  och  skogsmarkens  värde  ringa. 
Att  härvid  nedlägga  penningar  på  skogsvård  och  markförbättringar  var  ej 
räntabelt. 

Under  senaste  tid  hava  dessa  förhållanden  undergått  en  genomgripande  och 
glädjande  förändring.  Skogsvärdet  har  i betydlig  grad  stegrats,  mindre  genom 
ökning  av  virkesprisen  på  världsmarknaden  än  av  andra  orsaker.  Sådana  äro 
den  industriella  utvecklingen,  som  gått  i den  riktningen,  att  vid  sågverk  och 
trämassefabriker  även  mindre  virke  finner  användning,  och  att  vid  sågverken 
avfallsprocenten  liar  minskats,  flottningskostnadernas  nedbringande,  sjöfrak- 
ternas minskning  vid  export  samt  i några  länder  tullarnas  borttagande  eller 
sänkning. 

Skogsvärdet  är  följaktligen  i högsta  grad  beroende  av  hur  låga  timmer- 
dimensioner ha  saluvärde.  Belysande  i detta  hänseende  äro  de  uppgifter,  som 
från  de  olika  reviren  ingått  till  norrländska  skogsvårdskommittén  rörande 
lägsta  avsättningsbara  dimension  för  reviret  eller  olika  delar  därav.  För  här 
ifrågavarande  revir  refereras  i förkortad  form  svaren,  som  dock  på  grund  av 
den  snabba  utveckligen  redan  delvis  äro  föråldrade: 


Revir. 

Sorsele  .... 
Stensele  . . . 
Norra  Lycksele 

Södra  Lycksele 
Degerfors . . . 
Bjurholm  . . . 
Fredrika1)  . . 


Lägsta  avsättningsbara  dimension 
i allmänhet.  i undantagsfall. 

15'6"  på  fördelaktigast  belägna  skogar. 


157" — 8" 

13'4"  av  en  del  virkes- 
köpare. 

8"  vid  brösthöjd. 

15'5" — 6". 

Timmerdimension. 

10'3" — 4"  efter  Örån  och 
Lögdeån,  15'6"  efter  Gi- 
deån. 


13'5" — 6"  invid  Ume  älv 

10'4"  efter  Umeälven  och 
nedre  delen  av  Örån. 

10'4". 

9'3"  (massaved). 

4"  vid  brösthöjd. 


J)  Enligt  uppgift  från  revirförvaltaren  numera  9'3"  eller  överhuvud  minsta  försäljningsbara 
pappersvedsdimension. 
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Revir. 

Lägsta  avsättningsbara  dimension 
i allmänhet.  i undantagsfall. 

Anundsjö 

Vilhelmina 

157" — 8"  eller  19'6"— 7". 

13'4"  å de  mest  välbelägna 
parkerna. 

Åscle 

manälven  med  bivatten 
21'4"  jämte  massaved  och 

props. 

Tåsjö 

manland. 

5"— 7"  i topp  inom  Do-j 
rotea. 

| 3" — 4"  i topp. 

Små  timmerdimensioner  ocli  massved  samt  props  inom  Ume  och  Yindel 
älvars  flottningsområden  hade  saluvärde  endast  vid  parker,  välbelägna  invid 
huvudflottleden  i dess  mellersta  och  nedre  del.  I skogsälvarnas  områden 
har,  sedan  numera  i Gideån  (1910)  kubikflottning  införts,  småvirke  allmänt 
saluvärde.  I Ångermanälvens  område  ökas  dimensionerna  för  avsättnings- 
bart  virke  med  flottningsavståndet  och  efter  bivattendragen. 

Sedan  anförda  uppgifter  avgivits,  hava  dimensionerna  för  avsättningsbart 
virke  än  mera  nedgått.  I det  hela  gäller  dock  fortfarande,  att  inom  det  område, 
som  beröres  av  ifrågavarande  järnvägar,  avsättningsmöjligheterna  för  mindre 
virke  äro  sämst  inom  Ume  och  Yindel  älvars  övre  flottningsdistrikt. 

Avsättningsmöjligheten  för  virke  är,  så  länge  flottlederna  äro  det  enda 
kommunikationsmedlet,  beroende  på  dess  grad  av  flott.ningsbarhet,  flottnings-  ningsbarhet. 
kostnadernas  storlek  samt  industriens  utveckling  inom  flottning-sområdet. 

Rörande  flottningsbarheten  må  följande  anföras: 

Till  förebyggande  av  sjunkning  och  flottledernas  uppgrundning  måste 
barkning  av  tallvirket1)  äga  rum,  varjämte  klent  virke  ofta  måste  vara 
upplagt  för  torkning  under  nära  ett  års  tid.  Till  följd  härav  lämpa 
sig  t.  ex.  ej  juffers2)  för  flottning.  Gallrings  veden  bär  i följd  av  sitt 
låga  värde  ej  barkningskostnad.  Rötskadat  virke  sjunker  lätt.  Ungt  och 
frodväxt  virke  flyter  ej  längre  tid  och  kan  ej  utan  ett  års  lagring  flottas. 

Det  är  följaktligen  det  för  pappersmassefabrikation  och  kolning  avsebara  virket, 
som  har  den  största  sjunkningspr  ocent  en. 

Hur  stor  denna  är,  är  ej  utrett.  Emellertid  föreligga  flera  uppskattningar. 

Enligt  uppgifter  från  Kramfors  stora  trävarubolag  vid  Ångermanälven  synes 
dess  statistik  ge  vid  handen,  att  sjunkningsprocenten  för  pappersved  av  gran 
i nuvarande  dimensioner  (ned  till  19'  3")  är  2 å 2-5  medan  densamma  för  furu- 
props  uppgår  till  10.  Yid  fallande  dimensioner  stiger  sjunkningsprocenten 
snabbt.  Det  har  från  ett  annat  stort  trävarubolag  vid  Ångermanälven  ut- 
talats, att  densamma  skall  komma  att  uppgå  till  5 proc.  för  granved  och  12 
proc.  för  furu  ved.  För  kolved  är  sjunkningsprocenten  vid  längre  transporter 

1)  A flertalet  flottleder  lagstadgad.  Kostnaden  för  barkning  uppgår  till  c:a  15  öre  pr  m.3,  för 
småvirke  dyrare,  c:a  25  öre. 

2)  Holländskt  pålningstimmer,  långa  och  smala,  delvis  obarkade  spiror,  växande  exportartikel 

från  Härnösands  distrikt. 
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mycket  stor.  Revirförvaltaren  i Åsele  revir  gör  gällande,  att  i framtiden,  då 
det  nu  övermogna  virkeskapitalet  hunnit  tillgodogöras,  vilket  borde  hava  ägt 
rum  om  vid  pass  20  ä 25  år,  sjunkningsprocenten  för  virkesflottningen  till 
kusten  kommer  att,  enär  avverkningarna  då  måste  omfatta  yngre  skogar,  be- 
tydligt ökas  och  bliva  så  stor,  att  virket  måste  förädlas  vid  sågverk  och  trä- 
massefabriker  ini  landet  för  att  förebygga  förlust  av  råvara,  åsamkad  genom 
transport  i för  långa  flottleder. 

Obarkat  virke  (gallringsvirke  m.  m.)  liksom  smala  spiror  försvåra  flott- 
ningen  genom  brötbildningar.  Virke  av  klena  dimensioner  vållar  höga  sor- 
teringskostnader,  enär  skiljningsmärkena  äro  svåra  att  se.  Långt  virke,  varå 
också  flottningskostnaderna  äro  höga,  försvårar  flottningen  å huvudvattendra- 
gen och  kan  ej  framföras  i smärre  vattendrag. 

Björkvirke  kan  flottas,  om  trädet  fälles  strax  efter  lövsprickningen  och 
sedan  får  ligga  och  svettas  ut  samt  utf lottas  sommaren  nästa  år.  Någon 
sådan  längre  flottning  i större  och  regelbundna  partier  förekommer  emellertid 
ej  i Sverge  och  kan  på  grund  av  den  stora  sjunkningsprocenten  ej  heller 
motses.  Däremot  torde  flottning  å kortare  sträckor  t ill  kolugnar  å en  del  håll 


kunna  förväntas. 

Det  visar  sig  således,  att  tämligen  oberoende  av  flottningskostnadernas  stor- 
lek juffers,  rötskadat  virke  och  sämre  gallringsvirke  (kolved),  pappersved  av 
små  dimensioner  eller  av  furu  samt  lövvirke  ej  kan  med  fördel  tillgodo- 
göras medelst  de  långa  flottlederna. 

Däremot  kan  större  delen  av  berörda  virkesslag  fram  flottas  en  kortare 
väglängd  för  att  förädlas  vid  upptagningsbassäng  i järnvägs  grannskap.  Hur 
stor  procent  av  hela  kapitalet,  detta  virke  utgör,  är  väl  ovisst,  men  1896  års 
skogskommitté  har  beräknat,  att  40  proc.  vid  avverkningarna  i Norrland  måste 
i saknad  av  avsättningsmöjlighet  lämnas  kvar  i skogarna.  Sedermera  har  dock 
smärre  virke  allt  mera  uttagits,  så  att  denna  procentsiffra  numera  endast  gäller 
för  mindre  väl  belägna  skogar. 

Älvarnas  transportmöjligheter  äro  ej  obegränsade  om  ock  mycket  stora.  Be- 
räknas å Ångermanälven  varje  klamp  till  i medeltal  0-18  m3  eller  0-135  ton. 
motsvarar  1912  års  flottgods  vid  älvens  nedre  del  en  kvantitet  av  1-33 
mill.  ton  eller  bortåt  4 gånger  den  godsmängd,  som  i medeltal  fram  föres  å 
en  svensk  statsbanesträcka.  Under  vattensvaga  år  är  det  förenat  med  stora 
vanskligheter  att  framföra  dessa  virkesmassor,  och  ej  obetydliga  mängder  måste 
kvarlämnas  i flottleden  till  ett  följande  år,  varvid  ränteförlust  och  virkes- 
försämring  uppkommer.  Vid  Ume  älv  är  förhållandet  analogt,  ehuru  flottnings- 
mängden  här  är  mindre.  Exempelvis  måste  år  1912  ej  mindre  än  225  000 
timmer  kvarlämnas  vid  Granön  (Degerfors  socken).  Man  får  härvid  jäm- 
väl beakta,  att  vid  vattendragens  reglering  i samband  med  vattenfallens  ut- 
byggnad det  för  flottningen  reserverade  vattnet  begränsas. 

Det  kan  då  hava  sina  vådor  att  från  de  övre  distrikten  i huvudflottningen 
framsläppa  stora  nya  mängder  småvirke.  Ivan  detta  absorberas  av  en  ini 
landet  förlagd  industri,  länder  detta  flottningsrörelsen  i dess  helhet  till  gagn. 

Även  tjärtunnor  framföras  i betydliga  mängder  i I me  älv  och  särskilt 
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i Vindel  älv,  naturligtvis  i särskild  flottning.  De  slås  emellertid  sönder  i 
större  forsar,  varför  flottningsrayonen  är  begränsad. 

Ängermanälvens  flottningsförening  omfattar  inom  huvudvattendragen  flott-  Flottnings- 
ning  från  de  stora  sjöarna  Vojmsjön,  Malgomajsjön,  Ormsjön,  Tåsjön  och  Flå- 
sjön  samt  å Faxälven  från  norska  gränsen  till  skiljestället  Sandslån  vid  Ny- 
land. Vid  flottningskostnadernas  fördelning  räknas  som  enhetstimmer  virke 
om  13 — 27  fots  längd,  längre  virke  beräknas  som  flera  enhetstimmer  upp  till 
8 för  virke  av  över  55  fots  längd;  smärre  virke  reduceras  vid  över  10 — 13 
fots  längd  till  0-4  och  vid  10  fots  längd  och  därunder  till  0-2  enhetstimmer. 

Amorteringen  för  de  ursprungliga  flottningsbyggnaderna  är  slutförd:  då 
vidare  flottningsrörelsen  har  en  mycket  stor  omfattning  äro  flottningskost- 
naderna  låga  (se  tab.  32).  Enligt  uppgift  från  flottningsföreningen  kan 
medelkubikinnehållet  för  sågtimmerklamp  beräknas  till  8 5 9 kbf.,  varvid 
dock  de  timmer,  som  komma  från  Äseleälven,  hava  större  kubikinnehåll  i 
medeltal.  I övrigt  hänvisas  till  uppgifter  sid.  156  rörande  flottningsgodsets 
medelstock.  Pappersved  hugges  med  minst  3 tums  toppdiameter  upp  till  27 
fots  längder,  varemot  transporter  av  pappersved  och  kolvirke  i korta  längder 
ännu  äro  sparsamma.  Flottningsrörelsens  utveckling  under  senare  tid  tiar 
visats  sid.  57:  av  1912  års  flottgods.  10  660  000  klampar,  hade  9 413  000 
längder  för  enhetstimmer.  1 053  000  en  längd  av  över  10  till  13  fot  och 
193  000  högst  10  fois  längd;  endast  c:a  1 000  överstego  enhetstimrets  längd 
av  27  fot. 

Efter  virkets  användning  fördelar  det  sig  år  1912  med  c:a  6 mill.  på  såg- 
verksindustrien. 4 mill.  på  trämasseindustrien  och  1/2  mill.  på  furuprops. 

Den  31  dec.  1913  fastställde  länsstyrelsen  i Härnösand  ny  taxa  för  flott- 
ningskostnadernas fördelning.  Enligt  denna,  som  dock  icke  vunnit  laga  kraft, 
enär  beslutet  överklagats  hos  Kungl.  Maj:t,  skola  de  olika  dimensionerna  del- 
taga i kostnaderna  i proportion  till  sin  kubikmassa,  beräknad  i kubikfot, 
engelskt  mått,  efter  angiven  kuberingstabell,  därvid  likväl  ingen  stock  får  be- 
räknas innehålla  mindre  än  två  kubikfot,  varjämte  vid  kubikmassans  beräkning 
ingen  stock  får  beräknas  hålla  mindre  än  tre  tum  i topp.  Längre  virke  skall 
erlägga  förhöjda  avgifter.  Jämväl  skiljningskostnaderna  fördelas  efter  nämnda 
grunder. 

De  nya  flottningsbestämmelserna  medföra  en  ytterligare  nedsättning  i kost- 
naderna för  småvirke,  dock  icke  av  revolutionerande  art.  Den  största  betydel- 
sen synas  de  ha  därigenom,  att  de  — utom  för  mycket  långa  längder  — frigöra 
taxeringen  från  beroendet  av  apteringen,  så  att  pappersved  i längre  och  kortare 
längder  erhåller  samma  avgift  pr  m3.  Då  dessa  bestämmelser  ännu  icke  vunnit 
laga.  stadfästelse,  måste  jag  i beräkningarna  utgå  från  ännu  gällande  flottnings- 
taxa.  G jorda  approximativa  beräkningar  synas  emellertid  utvisa,  att  skillnaderna 
i flottningskostnad  enligt  nuvarande  och  föreslagna  bestämmelser  icke  äro  så 
stora,  att  de  i högre  grad  inverka  på  frågan  om  industriens  förläggning,  helt 
vid  kusten  eller  delvis  vid  tvärbanornas  stationer. 

Ume  älvs  flottningsförening  omfattar  i huvudvattendragen  flottning  till  sorte- 
ringsbommarna 3 km.  ovan  ITmeå  stad  från  Gautsträsk  i Vindel  älv  och  från 


Tal).  32.  Flott  nin gskostn ad  i Angermanälven  år  1911  till  skiljestället  i 

Sandslån. 


Från 


Flottnings- 
kostnad  pr 
enhetstimmer 


Flottnirigskostnad  pr  m.3 4  vid  ett  kubik-innehåll 
pr  klamp  av 

0-22  m.3  0-08  m.3  2)  0-067  m.3  3)  0*033  m.3  4> 


Yolgsjön  och  Råsele 

Hälla 

Hotingsjön 

Bodu  m sjön 

Strömsströmmen 

Härtill  sorteringskostnad  i Sand- 
slån 5) 


öre. 

13-80 

5-09 

5-08 

3’49 

4-95 


kr. 

0-63 

0-23 

0-23 

0-16 

0-23 


kr. 

0-69 

0-25 

0-25 

0-17 

0-25 


kr. 

0-41 

0-15 

0-15 

0-io 

0'15 


kr. 
0-84 
0 3 1 
0-31 
0-21 
0-30 


0-23 


0-31 


0-37 


076 


Anm.  1.  Yid  de  angivna  platserna  ifrågasättes  förläggning  av  förädlingsindustri  efter  järn- 
vägars byggande. 

Anm.  2.  Den  övervägande  delen  av  virket  framflottas  i långa  längder  som  enhetstimmer,  var- 
vid kostnaden  pr  m.3  för  smäckert  virke  är  relativt  stor.  Vid  kubikflottning  kommer  denna 
kostnad  att  nedgå.  Även  kostnaderna  för  flottning  av  småvirke  komma  vid  kubikflottning  att 
nedgå,  dock  icke  i revolutionerande  grad,  enär  minsta  stock  räknas  som  2 kbf  eller  0"055  m.3' 
Införes,  som  sannolikt  synes,  kubikflottning,  underlättas  emellertid  i någon  mån  nedflottning  till 
kusten  av  pappersved  och  kolvirke.  Härvid  stiga  kostnaderna  för  flottning  av  timmer,  dock  icke 
i högre  grad. 

U Normala  timmerdimensioner  i Ångermanälven,  t.  ex.  21'7". 

2)  I korta  längder  t.  ex.  12'6". 

3)  Som  grövre  småvirke  t.  ex.  10'6". 

4)  Som  mindre  småvirke  t.  ex.  10'4". 

5)  Beräknad  till  5 öre  för  längre  timmer,  2'5  öre  för  klamp  om  högst  13  fots  längd. 

och  med  Stor-Uman  och  Luspsjön  i Ume  älv.  Därjämte  ombesörjer  föreningen 
flottningen  i en  mängd  bivattendrag. 

Yid  flottningskostnadernas  fördelning  räknas  som  enhetstimmer  rnnt  virke- 
om  över  6-4  meters  längd  och  21  centimeters  topp  till  9 meters  längd.  Smärre 
virke  räknas  som  0-5  timmer  vid  1 meters  längd  och  därunder  (pappersved 
och  kolved)  som  0-2  timmer.  Timmer  om  9 — 13-5  m.,  resp.  13-5  m.  och  däröver 
räknas  som  2 resp.  4 enhetstimmer,  bjälkar  och  sparrar  som  3 timmer. 

Flottningsbyggnaderna  i Ume  älv  äro  utförda  för  flottning  av  c:a  4 mill. 
timmer  årligen,  medan  flottningen  ej  uppgår  till  mer  än  hälften.  Kostnaden 
pr  enhetstimmer  visar  en  avsevärd  ökning,  den  uppgick  för  flottning  från 
Ume-Luspen  år  1905  till  40  öre.  år  1912  till  54  öre  pr  enhetstimmar  med 
variationer  upp  och  ned  under  mellanliggande  år.  Ett  par  omständigheter 
göra  emellertid  nedgång  i kostnaderna  sannolik.  Den  ena  är,  att  amorteringen 
om  endast  några  år  är  slutförd,  varvid  kostnaderna  nedgå  med  minst  15  proc., 
den  andra,  att  avverkningarna  väntas  komma  att  ökas,  varvid  kostnaden  pr 
klamp  bör  nedgå.  Under  sådant  förhållande  torde  de  framtida  kostnaderna 
icke  böra  bräknas  så  höga  som  de  nuvarande.  I tab.  33  har  till  grund 
för  beräkningen  av  blivande  kostnader  lagts  1905  års  relativt  låga  flottnings- 
kostnader  samt  för  enhetstimmer  enahanda  utsorteringskostnad1 2)  som  vid  Sand- 
slån eller  5 öre  pr  stock  med  reduktion  f ill  1-70  öre  för  småvirke. 

0 Sorteringskostnaden  ovanför  Umeå  var  1912  för  timmer  3'39  öre  för  sortering  + 4‘6  öre  för 
amortering,  för  pappersved  1*13  + 0’92  öre. 
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Tab.  33.  Framdeles  ber  åkning  sb  ar  flottnin g skostnad  i JJme  och  Vindel  älvar . 


Flottningskostnad  pr  m.3  vid  ett  kubikinnehåll 


Från 

Flottnings- 
kostnad pr 
enhetstim- 
mer. 

0-22 
minsta 
längd 
6'4  m. 

pr  klamp  av: 

m:<  ») 

största 

längd  0'067  m3  2) 

6‘4  m. 

0'033  nr 

öre. 

kr. 

kr. 

kr. 

kr. 

Ume-Luspen 

1-83 

0'92 

1-20 

2-44 

Askilje  och  Kattisavan  . . . 

. . 27-6 

1-26 

0-63 

0-82 

1-67 

Lycksele  och  Tuggensele  . . 

. . 24-5 

111 

0-56 

0-73 

1-48 

Sorsele 

. . 53-0 

2-41 

1-21 

1'58 

3-21 

Amsele 

. . 24’6 

1U2 

0'56 

0-73 

1-49 

Härtill  sorteringskostnad 4)  . 

. . — 

0-23 

0'08 

0-25 

0'52 

*)  I Umeälven  är  timmermedeldimensionen  enligt  uppgift  0"236  m s. 

2)  Grövre  småvirke  t.  éx.  10'6"  eller  efter  apteringen  i Umeälven  13'5". 

3)  Mindre  småvirke  t.  ex.  10'4",  eller  efter  apteringen  i Umeälven  13'3". 

4)  Beräknad  till  5 öre  för  timmer  och  17  öre  pr  styck  för  mindre  dimensioner. 

Av  1912  års  flottgods,  2 222  000  klampar,  voro  1 244  000  sågtimmer  ocli 
978  000  pappersved  och  props. 

Å bivattendragen  äro  flottningskostnaderna  höga.  Exempelvis  meddelas, 
att  desamma  endast  inom  bivattendragen  år  1905  pr  enhetstimmer  uppgingo: 
i Paubäcken  till  42  öre,  i Lycksbäcken  till  94  öre,  i Jnktån  till  91  öre,  i Åman 
till  129  öre,  allt  från  de  längst  bort  belägna  flottningsdistrikten  med  starkt 
fallande  kostnader  för  närmare  huvudflottleden  belägna  distrikt. 

A Öre,  Lögde  och  Gide  älvar  besörjes  flottningen  av  resp.  flottningsför- 
eningar.  Från  Örträsksjön  var  flottningskostnaden  pr  reducerad  stock  i medel- 
tal för  perioden  1908 — 1912  13-8  öre,  inkl.  4 öre  för  sortering.  Från  stora 
Lögdasjön  var  motsvarande  kostnad  54-3  öre.  Från  Borgsjön  i Gide  älvs  flott- 
led uppgick  flottningskostnaden  åren  1908 — 1909  till  31-0  öre  pr  enhetstimmer 
och  åren  1910 — 1912  till  1*15  kr.  pr  m3. 

Kostnaderna  fördelas  efter  i huvudsak  följande  grunder: 

Vid  Öre  älv  räknas  som  ett  åttondels  timmer  virke  under  elva  fots  längder 
och  med  en  toppdiameter  av  högst  sex  tum;  som  ett  femtedels  timmer  räknas 

virke  fr.  o.  m.  elva  fots  längd  intill  17  fots  längd  och  med  en  toppdiameter 

av  högst  sex  tum  samt  virke  under  11  fots  längd  och  med  en  toppdiameter 

av  fr.  o.  m.  6-5  t o.  m.  9 tum;  grövre  virke  räknas  som  ett  halvt  timmer  och 

vid  växande  dimensioner  ett,  två,  tre  eller  fyra  enhetstimmer. 

Vid  Imgde  älv  är  kubikflottning  införd,  varvid  1 reducerat  timmer  är 
= 0-25  m3  och  flottningskostnaderna  för  småvirke  bliva  synnerligen  låga. 

Även  vid  Gide  älv  utgår  flottningskostnaden  efter  kubikmått.  Flottnings- 
enheten  utgör  10  reducerade  kubikfot.  Reduceringen  till  kubikfot  äger  rum 
enligt  fastställd  tabell,  varvid  virke  under  7 fot  i längd  resp.  3 tum  i topp 
beräknas  i likhet  med  virke,  som  uppnått  dessa  dimensioner.  Minsta  kubik- 
mängden pr  styck  beräknas  till  2 kubikfot.  För  virke  över  27-5  resp.  35 
fots  längd  beräknas  kubikmängden  till  100  resp.  300  proc  över  den  verkliga. 
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Den  träför- 
ädlande  in- 
dustriens ut- 
vecklings- 
linjer. 


Förestående  redogörelse  ger  vid  handen,  att  å skogsälvarna  även  småvirket 
drager  relativt  obetydliga  flottningskostnader,  medan  såväl  i Umeälvens  som 
iVngerman älvens  flottled  pappersved  och  kolved,  d.  v.  s.  de  virk esslag,  som  hava 
det  lägsta  värdet  pr  m3,  draga  för  små  dimensioner  relativt  höga  flottnings- 
kostnader. Att  så  är  fallet  beror  delvis  därpå,  att  självkostnaderna  äro  täm- 
ligen höga.  Det  beräknas,  att  5 stycken  småvirke  påkalla  ungefär  samma 
arbete  och  kostnad  som  en  timmerstock  om  medelstorlek.1) 

Flottningstarifferna  verka  sålunda  i samma  riktning  som  flottningsbarheten. 
Hur  idealiska  flottlederna  än  äro  för  transport  av  timmer,  lämpa  de  sig  icke 
fullgott  för  transport  av  skogens  mindrevärdiga  produkter. 

Sid.  40  ff.  har  visats,  hur  under  perioden  1902 — 1912  sågverksindustrien 
endast  i mindre  grad  ökat  sitt  produktionsvärde,  medan  däremot  trämasse- 
industrien  inom  undersökningsområdet  på  den  korta  tiden  nått  en  mycket  be- 
tydande utveckling. 

Samtliga  stora  sågverk  inom  undersökningsområdet  äro  belägna  vid  Ostersjö- 
hamn.  Av  mindre  sågverk  finner  man  i det  inre  landet  dels  inom  lappmarken 
smärre  sågar  för  lokalt  behov  i Vilhelmina  och  A sele,  dels  ock  sågar  utmed 
stambanan  vid  Ekträsk,  Hällnäs.  Trehörningssjö,  Mellansel,  Gtottne  och  Sol- 
lefteå. Den  största  av  dessa,  Mellansels  ångsåg,  har  en  årsproduktion  av  c:a 
5 000  m3. 

I tab.  34  har  sammanställts  årsproduktionen  vid  de  viktigare  träföräd- 
lande  industrierna  inom  olika  flottningsområden  samt  härför  beräknad  råvara. 
Det  är  av  intresse  att  härmed  jämföra  flottningsrörelsens  omfattning  i syfte 
att  erhålla  en  uppfattning  om  den  använda  råvarans  dimensioner,  även  om  de 
härvid  erhållna  medelvärdena  måste  betraktas  som  i någan  mån  approxima- 
tiva. 

Den  förbrukade  råvaran  beräknas  till : 


För 

sågverks- 

För 

För 

Summa. 

produkter 

träkol. 

trämassa. 

m.  m. 

Vid  Åugermanälvens  flottningsområde: 

1 000  m.3 

1232 

142 

544 

1918 

Proc 

65 

7 

28 

100 

Vid  Gride  och  Lögde  älvars  samt  kust- 
åarnas i norra  Ångermanland  flott- 
ningsområden: 

1 000  m.3 

389 

47 

123 

559 

Proc 

70 

8 

2i} 

100 

Vid  Ume  och  Ore  älvars  flottningsom- 
råden : 

1 000  m.3 

406 

63 

131 

600 

Proc 

68 

10 

22 

100 

Mellan  72  och  78  proc.  av  den  använda  rå 

varan,  mätt 

i m:!.  för 

brukas  alltså 

sågverksindustrien,  varvid  träkol 

utvinnes 

ur  avfallet. 

Härtill 

kommer  den 

9 A.  Löf:  Efter  vilka  grunder  böra  kostnaderna  för 

den  allmänna 

flottningen 

rättvisligen  för- 

delas.  Skogsvårdsföreningens  tidskrift  1912. 
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Tab.  34.  Produktionens  omfattning  år  1912  vid  trä  för  ädl-ande  industrier  inom 
undersökningsområdets  särskilda  flottning sområden . 


Områden  och 
produktionsorter. 

Sågverks- 

produkter 

Trämassa 

mekanisk  kemisk 

torr  våt  torr 

våt 

Träkol 

Beräk- 
nad rå- 
vara 
1000 

m 3 

ton 

ton 

ton 

ton 

läster. 

m 3. 

Ångermanälvens  flottnings- 
område : 

Åsele 

700 

— 

— 

— 

— 

— 

10 

Ström 

3 000 

— 

— 

— 

— 

— 

4-5 

Långsele  och  Sollefteå 

1400 

6 700 

14  200 

— 

— 

— 

46-6 

Härnösand 

48  700 

— 

— 

— 

— 

— 

73-0 

Södra  Ångermanlands 
nedre  fögderi  . . 

767  400 

2 800 

. 

81800 

_ 

56  900 

1793  1 

Summa 

821  200 

9 500 

14  200 

81  800 

— 

56  900 

1 9182 

Lögde  och  Gide  älvars 
samt  kuståarnas  i norra 
Ångermanland  flott- 
ningsområden : 

Norra  Ångerman- 

lands nedre  fög- 
deri   

102  700 

9 800 

800 

9 800 

239-7 

D:o  övre  fögderi  . . 

118  100 

-- 

— 

10  100 

300 

6 800 

256-2 

Örnsköldsvik  . . . 

38  500 

— 

— 

— 

— 

2 200 

63-2 

Summa 

259  300 

— 

— 

19  900 

1 100 

18  800 

559  l 

Ume  och  Öre  älvars  flott- 
ningsområden : 

Umeå  fögderi  utom 
Bygdeå 

270  000 





18  000 

600 

25  000 

577:1 

Umeå 

900 

— 

13  200 

— 

— 

— 

22-7 

Summa 

270  900 

-- 

13  200 

18  000 

600 

25  000 

600  0 

Rickleåns  m.  fl. älvars  flott- 
ningsomområden : 

Bygdeå  socken  . . . 

40  800 

— 

— 

9 400 

— 

900 

119-9 

Hela  området 

1 392  200 

9 500 

27  400 

129  100 

1700 

101  000 

3197  2 

Beräknad  råvara  1000m.3 

2 OSS 

850 

253 

3197  0 

Anm.  1.  Ovan  angivna  industrier  hava  i någon  omfattning  hämtat  råvara  även  från  andra 
flottningsområden  än  den  närmaste  älvens.  I det  väsentliga  äro  dock*  resp.  industrier  baserade  på 
råvara  från  i tabellen  angivna  områden. 

Anm.  2.  I sågverksprodukter  ingå  ieke  snickeriarbeten  och  andra  mera  bearbetade  trävaror, 
för  vilka  statistiken  ej  anger  kvantitetsuppgifter. 

Anm.  3.  Råvaran  är  beräknad  efter  en  åtgång  pr  m 3 bräder  m.  m.  av  1’5  m 3,  pr  ton  mekanisk 
resp.  kemisk  torr  massa  av  322  resp.  6m3  (för  våt  hälften)  och  pr  läst  träkol  av  2'5  m 3.  allt 
virke  i fast  mått. 


icke  angivbara  mängd  avfall  från  sågverken,  som  går  till  trämassefabrikerna. 
Vid  dessa  användes  dessutom  22  å 28  proc.  av  råvaran. 


Tal).  85.  Ti  llverknings- ( f örsä Ij nings-)värdet  år  1912  vid  träförädlande  industrier 
inom  undersökningsområdets  särskilda  flottnings områden. 


Snicke- 
rier m.  fl.  Trädestil- 


Områden. 

Trävaror. 

bearbe- 
tade trä- 

Trämassa. 

Träkol. 

lationspro- 

dukter. 

Summa. 

varor. 

T u s e 

n t a 1 

k r 

o n o t. 

Ängermanälvens  flottnings- 
område 

19  860 

961 

9 482 

584 

30 

30  917 

Lögde  och  Gride  älvars  m.  fl. 
flottningsområden  .... 

6 070 



2 325 

195 



8 590 

Ume  och  Öre  älvars  flott- 
ningsområden   

6 394 

52 

2 505 

246 

37 

9 234 

Rickleåns  flottningsområde  . 

1 129 

— 

1045 

9 

— 

2183 

Summa 

88  453 

1 013 

15357 

1 034 

07 

50  924 

Anni.  Jfr.  anm.  till  tab.  34. 


Sättas  flottningsmängderna1)  i relation  till  använda  m3,  erhållas  följande 
approx.  värden  för  flottgodsets  medelstock  för: 


I Ängermanälvens  flottled 

I Ume  och  Öre  älvars  flottleder  . . . 


sågverks- 

ndustrien 

använd 

I trämasse- 
industrien 
råvara. 

Samtliga 

stockar. 

m 3 

m 3 

m3 

023 

0-14 

0’18 

0-32 

0-io 

0-22 

Medelgrovleken  för  timmer  har  således  i Ångermanälvens  flottled  starkt  ned- 
gått, ehuru  avverkningarna  från  kronoskogarna  sträva  att  hålla  siffran  uppe. 
Orsakerna  till  sågtimrets  grova  medeldimension  i Ume-  och  Öreälvarnas  flott- 
leder äro  huvudsakligen  dels  de  höga  flottningskostnaderna  (i  Umeälven), 
som  lägga  hinder  i vägen  för  en  ekonomisk  avverkning  av  mindre  virke,  dels 
lappm arkslagarna  och  deras  tillämpning.  Dimensionerna  för  pappersved  äro 
däremot  lägre  i de  norra  flottlederna.  Detta  beror  på  flottningstaxornas  va- 
rierande avgifter  för  olika  apteringar.  I Ångermanälven  flottas  pappers- 
veden i regel  i långa  längder.  Avgörande  för  frågan  om  pappersvedsvirkets 
grovlek  äro  anförda  siffror  emellertid  icke. 

Till  jämförelse  anföres  medelstocken  för  pappersved  och  kolvirke  i Dalälven, 
som  är  endast  2-55  kbf.  eller  0-07  m3. 


Industriens  produktionsvärde  pr  m3 

råvara  var 

(jfr  tab. 

34 

och  tab.  35): 

För 

trävaror. 

För  För 

trämassa,  träkol 

För 

samtliga 

industrier. 

Kr. 

Kr. 

Kr. 

Kr. 

Yid  Angermanälven 

. . 17 

17 

4 

16 

» Lögde  och  Gide  m.  fl.  vattendrag  . 

. . 16 

19 

4 

15 

» Ume  och  Öre  älvar 

. . 16 

19 

4 

15 

» Rickleån 

. . 19 

19 

4 

18 

» anförda  vattendrag 

. . 16 

18 

4 

16 

b För  Öre  älv  antages  härvid,  att  240  000  sågtimmer  och  300  000  pappersvedsklampar  framflottats. 
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Trävaror  och  sågverkskol  tillsamman  lämnade  ett  industriellt  utbyte  av  i 
genomsnitt  c:a  15  kr.  pr  m3  råvara,  medan  motsvarande  värde  för  trämassa 
var  c:a  18  kr.  Å andra  sidan  är  rotvärdet  och  även  värdet  i flottled  vida 
lägre  för  trämasseved  än  för  timmer.  Avverkning  för  trämassefabrikation 
lämnar  således  ett  högre  utbyte  för  landet  i form  av  arbetsförtjänster  m.  m. 
än  avverkning  för  sågverksrörelse. 

Enär  sågverksrörelsen  allt  framgent,  enligt  vad  i det  följande  utredes,  kom- 
mer att  vara  förlagd  till  kustområdet,  saknas  anledning  att  närmare  ingå  på 
frågan  om  dess  framtida  ställning.  De  motsebara  avverkningsökningarna  i 
lappmarkens  och  övriga  allmänna  skogar  komma  troligen  till  en  tid  att  furnera 
ökad  råvara.  Därefter  måste  en  stagnation  och  sannolikt  tillbakagång  in- 
träda. 

I nära  samband  med  sågverksrörelsen  står  lådfabrikationen  (vid  Kramfors 
och  även  andra  verk).  Det  finnes  icke  anledning  antaga,  att  denna  skall  vid 
tvärbanors  anläggande  tränga  in  i landet. 

Träkolet  vid  sågverken  framställes  av  sågverksavfallet,  där  detta  ej  an- 
vändes för  eldning.  Vid  trämassefabrikers  anläggning  tages  avfallet  i anspråk 
för  trämasseproduktion. 


trämassefabriker  funnos  år 

1912: 

Trämassefabriker. 

T i j 
Mekanisk 
torr. 

1 1 v e r k n i 
massa, 
våt. 

ing  år  1912. 

Sulfitmassa, 
torr.  våt. 

Vid  Angermanälvens  flottled: 

Forsse 

6 700 

14  200 

— 

— 

Björkå  

800 

— 

— 

Frånö  

— 

— 

12  200 

— 

Kramfors 

— 

— 

28  500 

— 

Svanö 

— 

— 

21 100 

— 

Högfors 

2 000 

— 

— 

— 

Utansjö 

— 

— 

20  000 

— 

►Summa 

9 500 

14  200 

81  800 

— 

Kustdistriktet  mellan  Angcrman- 
älven  och  Öre  älv: 

Köpmanholmen 

— 

— 

9 800 

800 

Domsjö 

— 

— 

10  100 

300 

Summa 

— 

— 

19  900 

1 100 

Yid  Ume  och  Öre  älvars  flottleder: 

Hörnefors 

— 

— 

18  000 

600 

Scharins 

— 

13  200 

— 

— 

Summa 

— 

13  200 

18  000 

600 

Yid  Rickleån: 

Robertsfors 

— 

— 

9 400 

— 

Hela  området 

9 500 

27  400 

129 100 

1 700 
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Tidigast  uppstodo  sliperierna,  vilka  kräva  stor  tillgång  på  vattenkraft  (c:a 
0-5  hkr  pr  ton  mot  endast  0-06  likr  vid  sulfitfabrikerna).  Endast  en  del  av 
massan  torkas,  större  delen  exporteras  våt  (innehållande  50  proc.  vatten). 

Sulfitindustrien  har  på  endast  ett  decennium  utbyggts  till  sin  nuvarande 
stora  omfattning.  Drivkraft  erhålles  dels  från  de  stora  kraftverken  vid  Forsse 
(Långsele)  och  Klabböle  (Umeå),  dels  från  några  mindre  elektricitetsverk  och 
dels  från  ångmaskiner. 

Under  anläggning  voro  stora  sulfatfabriker,  avseende  fabrikation  av  kraft- 
papper  med  huvudsakligast  furuprops  som  råvara  vid  Obbola,  årsproduktion 
10  å 12  000  ton,  (Ume  älv),  Veija  och  Sprängsviken  (Ångermanälven). 

Rörande  de  olika  slagens  av  trämassa  ställning  på  världsmarknaden  må  efter 
inhämtade  uppgifter  från  svenska  cellulosaföreningen  nämnas: 

Rörande  slipmassa,  att  en  stark  konkurrens  råder,  särskilt  från  Kanada, 

rörande  kemisk  massa,  att  Sverge  från  år  1905  till  1912  ökat  sin  export 
från  251  till  646  tusen  ton.  I procent  av  samtidig  världsexport  (från  de 
mera  exporterande  länderna)  utgjorde  Sverges  andel  år  1905  51  och  år  1912 
55  proc.  Sverge  intager  främsta  platsen,  den  andra  intager  Norge,  vars  ex- 
port dock  ej  utgör  tredjedelen  av  Sverges.  Starkast;  är  Sverges  ställning 
beträffande  sulfitcellulosa.  I fråga  om  sulfatmassa  visar  Finlands  export  en 
stark  utveckling.  De  svenska  sul  fat  fabriker,  som  år  1913  sattes  i drift  eller 
voro  under  byggnad,  avsågo  en  sammanlagd  produktion  av  50  å 55  000  ton 
eller  c:a  50  proc.  av  Sverges  dåvarande  årsproduktion  av  sulfatmassa.  Trots 
den  starka  ökningen  av  konsumtionen  torde  marknaden  härigenom  för  en  del 
år  framåt  få  anses  fylld.  Yid  den  tidpunkt,  då  tvärbanor  kunna  väntas  ut- 
byggda, torde  dock  nya  behov  å världsmarknaden  ha  skapats. 

Bortsett  från  lådfabrikationen  har  snickeriindustrien  ännu  icke  tagit  större 
fart  i »Norrland.  Det  finnes  dock  anledning  antaga,  att  den  ställvis  rikliga, 
förekomsten  av  björk  å gamla  brännor  skall  föranleda  uppkomsten  av  en 
icke  alldeles  oansenlig  industri.  Enligt  från  lövträ  bolaget  i Stockholm  in- 
hämtade uppgifter  är  tillgången  på  björkvirke  i de  södra  landsändarna  i av- 
tagande, vilket  visar  sig  däri,  att  priset  under  de  senaste  10  åren  stegrats  med 
15  å 20  proc.  Från  Norrland  fraktas  redan  rätt  avsevärda  kvantiteter  björk- 
plank med  ett  värde  av  65  ä 75  öre  pr  kbf.  sågad  och  (approx.)  40  ä 45 
öre  osågad  vara.  Den  norrländska  glasbjörken  är  väl  icke  användbar  till 
ändamål,  som  fordra  särskild  styrka  vid  påfrestning,  t.  ex.  vagnmakeriarbeten, 
och  är  i regel  ej  så  flammig  och  vacker  vid  möbeltillverkning  som  smålands- 
björken,  men  kan  med  fördel  användas  till  många  ändamål,  såsom  till  led- 
stänger, skaft,  bobiner  m.  m. 

Inom  områden,  där  björk  finnes  rikligen.  torde  densamma  jämväl  komma 
till  användning  vid  kolugnar  och  trädestillationsfabriker. 

Träkol  tillverkas  inom  undersökningsområdet  dels  vid  sågverken  av  avfall, 
dels  utmed  järnvägslinjen  till  en  kvantitet  av  c:a  101  000  resp.  13  000  läster. 
Däremot  finnas  för  närvarande  inom  området  icke  förutsättningar  för  större 
kolugnar,  enär  lämpliga,  upptagningsbassänger  för  kolvirke  saknas  utmed  stam- 
banan. och  kolvirket  ej  bär  transportkostnaderna  till  havet.  En  av  de  vik- 
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tigaste  på  dagordningen  stående  frågorna  rörande  industriens  riktningslinjer 
är,  huruvida  uppkomsten  av  järnindustri  i det  övre  Norrland  skall  främjas  eller 
icke.  Saken  är  under  kommittéutredning.  Då  nu  frågan  om  malmsmältning 
på  elektrisk  väg  är  löst  på  ett  såväl  tekniskt  som  ekonomiskt  tillfredsstäl- 
lande sätt,  och  det  övre  Norrland  erbjuder  hart  när  outtömliga  resurser  på 
såväl  malm  som  vattenkraft  och  träkolsvirke,  synes  man  kunna  förutsätta, 
att  en  betydande  järnindustri  skall  utvecklas  i övre  Norrlands  kustbygd  och 
utmed  inlandsbanans  översta  del  närmast  Gällivare.  Härvid  är  att  märka, 
att  utsikterna  för  träkolsberedning  utmed  tvärbanorna  utomordentligt  ökas, 
enär  fraktlängden  för  träkolet  förminskas  med  i genomsnitt  c:a  300  km,  och 
därigenom  fraktkostnaden  nedgår  med  c:a  1-20  kr.  pr  läst  eller  över  10  proc. 
av  försäljningsvärdet  å förbrukningsplatsen.  Den  rikliga  tillgången  på  kolvirke 
i det  inre  Norrlands  skogar  för  det  med  sig,  att  milan  kan  uppföras  billigare 
och  kolet  framställas  till  lägre  kostnad  än  i mellersta  Sverge,  där  icke  dessa 
fördelar  motvägas  av  krav  på  större  arbetsförtjänster  och  brist  på  dugliga 
kolare.  Beredning  av  träkol  inom  undersökningsområdet  för  transport  till 
Bergslagen  är  ekonomiskt  lönande  inom  en  viss  rayon  kring  järnvägs- 
linjen. Denna  rayon  har  en  olika  bredd  allt  efter  lutningsförhållanden 
m.  m.,  men  kan  kanske  vid  transport  till  Bergslagen  sättas  till  20  km  i genom- 
snitt. Minskas  järnvägsfrakten,  ökas  samtidigt  rayonen.  Beräknas  forfrakten 
till  30  öre  pr  fjärdingsväg  och  läst,  betyder  en  minskning  av  järnvägsfrakten 
med  1-20  kr.  en  ökning  av  rayonen  med  1 mil  på  vardera  sidan  om  järnvägen 
Cd.  v.  s.  rayonens  fördubbling).  För  tillgodogörande  av  övre  Norrlands  kol- 
vi rkesförråd  och  därmed  för  den  norrländska  skogsvården  liar  därför  frågan 
om  järnhantering  i Norland  den  allra  största  betydelse. 

En  icke  oviktig  hemindustri  är  tjärbränningen  i tjärdalar,  numera  loka- 
liserad till  stambaneområdet  i Norrbotten  och  Västerbotten  ned  till  Tvärå- 
lunds  station.  Enligt  uppgifter,  inhämtade  från  Ume  tjärexportaktiebolag 
i Hällnäs,  äro  utsikterna  på  världsmarknaden  goda,  i det  Finlands  export  visar 
avtagande,  och  den  ryska  exporten  över  Archangel  för  sämre  kvalité.  Bo- 
laget har  ock  kunnat  öka  ackordsprisen  för  levererad  tunna  (160  kg.  brutto) 
från  11*50  kr.  (minimipris)  år  1895  till  20  kr.  år  1912.  Från  den  inre  lapp- 
marken komma  tunnorna  dels  pr  fora,  dels  flottade,  varvid  de  måste  upp- 
tagas framför  större  forsar.  Vindelns  dalgång  är  huvudorten  för  tjärbrän- 
ningen. i det  härifrån  årligen  komma  c:a  15  000  fat.  medan  Urnans  dalgång- 
levererar  endast  c:a  1 500.  Närmare  stambanan  är  råvaran  förbrukad.  En  för- 
dubbling av  produktionen  motses,  om  en  tvärbana  dragés  över  Amsele,  där 
på  grund  av  nedom  liggande  forsar  tunnorna  måste  upptagas  ur  vattendraget. 

Den  tjänligaste  råvaran  anses  stubbar  av  senväxt  fur  vara.  1 de  väster- 
bottniska tvärbanornas  övre  områden  kan  därför  tjärindustrien  väntas  vinna 
framsteg,  till  Ångermanlandssocknarna  torde  den  icke  nedtränga. 

Kustindustrien  bygger  sin  produktion  på  råvara  dels  från  egna  skogar,  dels 
från  statens  och  böndernas  skogar  (köpvirke).  Tvärbanorna  höja  skogsvärdet 
dels  direkt  genom  att  giva  saluvärde  åt  eljest  värdelöst  virke.  dels.  och  huvud- 
sakligast. indirekt  genom  att  vid  avverkning  av  sådant  virke  och  vid  röj- 
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(lustriens 
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ningar  förläna  den  kvarstående  skogen  ökad  växtkraft  oeh  göra  marken  ren 
för  uppkomsten  av  nya  kulturer.  Även  om  gallringsvirke  och  avfall  vid 
kolning  ej  lämna  någon  direkt  vinst  eller  med  andra  ord,  om  arbetet  för  den 
ur  beståndsvårdens  synpunkt  nödiga  gallringen  blott  betalas  av  gallrings- 
virket,  har  skogsägaren  en  stor  vinst  i den  framtida  större  skogsavkastningen. 
Kolning  kommer  ock  därför  till  stånd  även  å så  avlägsna  skogar  att  t.  o.  m. 
förlust  för  skogsägaren  uppstår.  De  trävarubolag,  som  hava  omfattande  egna 
skogar,  ha  därigenom  intresse  av  tvärbanornas  tillkomst. 

Även  dessa  bolag  använda  dock  köpvirke  i stor  omfattning.  Det  är  sanno- 
likt, att  tvärbanorna,  mer  eller  mindre,  allt  efter  flotningskostnadernas  dyrhet 
och  andra  förhållanden,  skola  frammana  industri  ini  landet,  vilken  industri 
kan  komma  att  öka  konkurrensen  om  köpvirket  och  härigenom  virkesp risen. 
För  den  nuvarande  industrien  är  naturligtvis  en  sådan  utveckling  icke  önsk- 
värd. De  trävarubolag,  som  icke  samtidigt  äro  stora  skogsägare,  ha  därför 
kanske  snarast  nackdelar  att  vänta  av  tvärbanornas  tillkomst. 

Vid  den  norrländska  tvärbanan  mellan  Sundsvall  och  Storlien  har  på  många 
ställen  en  mycket  betydlig  sågverksindustri  uppstått.  I stället  för  att  ned- 
flottas  till  kusten  uppfordras  timret  vid  lämplig  statsbanestation  för  försågning 
och  utförsel  över  norsk  hamn  eller  Sundsvall.  Sålunda  utfraktade  berörda 
järnväg  endast  av  plank  och  bräder  år  1912  68  700  ton,  varav  30  400  ton 
till  norsk  hamn  och  32  000  ton  till  Sundsvall,  återstoden  förbrukades  inom 
landet.  Liknande  äro  förhållandena  i Hälsingland,  där  stora  sågverk  för- 
ädla flottgods  ur  Ljusnan  och  smärre  vattendrag  vid  en  mängd  stationer, 
samt  i Dalarna,  där  Dalälven  levererar  råvara  till  stora  industrier  vid  Mora, 
Falun,  Vansbro  och  andra  stationer.  Även  norr  om  Bräcke  arbeta  sågverk 
ini  landet  såsom  vid  Kälarne,  Sollefteå,  Mellansel,  Trehörningsjö  och  Ekträsk, 
här  dock  i vida  mindre  skala.  Men  det  bör  observeras,  att  stambanan  norr 
om  Bräcke  är  så  dragen,  att  den  endast  undantagsvis  tangerar  lämpliga  upp- 
tagningsbassänger.  I de  allra  flesta  fall  korsas  de  norrländska  älvarna  här- 
städes  i stritt  lopp,  ett  förhållande  som  omöjliggjort  virkets  förädling  vid  järn- 
vägsstationerna. Där  undantagsvis  uppfordring  av  flottgods  kan  äga  rum,  så- 
som från  Faxälven  vid  Helgum,  har  industri,  här  trämasseindustri.  uppstått. 

Enär  flottningskostnaderna  för  råvara  till  kusten  vid  Ljungan,  Ljusnan. 
Dalälven  och  andra  älvar  äro  mindre  än  järnvägsfrakterna  för  förädlad  vara 
till  kusten,  måste  industriens  förläggning  till  det  inre  landet  bero  på  andra 
faktorer  än  enbart  transportkostnaderna.  Sådana  faktorer  äro  tillgången  på 
vattenkraft,  lämpligt  utrymme  och  mark,  arbetslönernas  höjd,  närmare  läge 
till  västerhamn  för  vinterutfrakt  samt  kapitalbildningen  bland  de  enskilda  skogs- 
ägarna. I regel  verka  dessa  faktorer  till  förmån  för  industri  ini  landet,  när 
kommunikationsförhållandena  så  medgiva,  och  gäller  detta  såväl  beträffande 
sågverks-  som  trämasseindustri. 

Man  kan  därför  icke  a priori  utgå  från,  att  sågverksindustri  utmed  de  före- 
slagna tvärbanorna  är  utesluten,  emedan  fraktkostnaderna,  som  verkställda 
jämförelser  i tab.  36  ge  vid  handen,  utfalla  till  förmån  för  förädling  vid  kus- 
ten. 
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Tab.  36.  Jämförande  beräkning  av  de  totala  fraktkostnaderna  för  framställ- 
ning av  1 m 3 bräder  vid  kusten  och  vid  nedanstående  platser  ini  landet. 


Bodum 

Hälla 

Lycksele 

Åmsele 

Stensele 

Flottningskostnad  till  kusten  *) 

kr. 

1*01 

115 

1*52 

1*52 

2*24 

Järnvägsavstånd  till  närmaste  bamn  över  före- 
slagna tvärbanor  2) 

km 

161 

118 

156 

122 

261 

Järnvägsfrakt  för  1 m.3  bräder3) 

kr. 

3*35 

2*75 

3*31 

2*84 

4*47 

Frakterna  vid  förädling  ini  landet  överstiga 
frakterna  vid  förädling  vid  kusten  med  . . 

kr. 

2*34 

1*60 

1*79 

1*32 

2*23 

*)  Flottnings-  och  sorteringskostnad  för  9*1  klampar  om  0‘22  m 3,  varvid  50  proc.  avfall  be- 
räknas, samt  sjunkningskostnad  vid  1*5  proc.  sjunkning  och  ett  virkesvärde  av  b kr.  pr  m 3.  Yid 
Umeäiven  beraknas  kostnaden  efter  kortare  apteringar. 

2)  Järnvägsavstånden  äro  beräknade  från  Bodum  till  Nyland,  från  Hälla  till  Örnsköldsvik  samt 
från  Lyckseie,  Amsele  och  Stensele  till  Holmsund. 

3)  Efter  tar.  11 — 10  proc.  + sorteringskostnad  3 öre  pr  klamp. 

Flottningskostnaderna  äro  högre  pr  m3  för  smärre  sågtimmer,  varför  det 
särskilt  kan  vara  tal  om  försågning  ini  landet  av  dylik  råvara.  tNär  nu  export- 
värdet av  ohyvlade  hattens,  scantlings  och  bräder  (år  1911)  är  26  å 28  kr.  pr 
m3,  synas  angivna  fraktskillnader  om  lägst  1*32,  högst  2*34  kr.  pr  m3  bräder 
icke  så  stora,  att  de  ej  knnna  tänkas  utjämnade  av  andra  förhållanden. 

Givetvis  komma  ini  landet  sågverk  för  orternas  behov  att  uppstå,  det  ligger 
då  nära  till  hands,  att  en  del  större  skogsägare  slå  sig  samman  och  söka  få 
till  stånd  smärre  exportsågverk,  helst  som  driv-  och  arbetskraften  kan  an- 
tagas ställa  sig  billigare  än  vid  kusten.  Å andra  sidan  får  ej  förbises,  att 
de  redan  existerande  stora  trävarubolagen  genom  sina  jordförvärv  och  inne- 
havande avverkningsrättigheter,  sin  kapitalstyrka,  tekniska  erfarenhet  och 
köpmannainsikt  dominera  på  ett  sådant  sätt,  att  nya  sågverk  med  mindre  re- 
surser icke  hava  stor  utsikt  att  bestå  i konkurrensen  om  köpvirket. 

Från  revirförvaltarna  i Stensele,  norra  och  södre  Lycksele,  Fredrika,  Anund- 
sjö,  Vilhelmina,  Åsele,  Tåsjö  och  Junsele  revir  har  jag  erhållit  mer  eller 
mindre  detaljerade  uppgifter  och  svar  på  framställda  förfrågningar. 

Samtliga  revirförvaltare  anse  exportsågverk  invid  järnvägslinjerna  uteslutna 
eller  för  närvarande  icke  sannolika.  Däremot  anses  sågverk  för  orternas  lo- 
kala behov  skola  uppstå  eller,  om  de  redan  finnas,  komma  att  vidga  sin  verk- 
samhet. Storleken  av  sådan  produktion,  som  naturligtvis  kommer  att  bedrivas 
vid  var  och  en  av  de  föreslagna  järnvägslinjerna,  står  i närmaste  samband  med 
befolkningens  storlek.  Under  angivna  förhållanden  torde  för  tvärbanorna  nå- 
gon utförsel  av  sågverksprodukter  icke  vara  att  med  säkerhet  påräkna. 

Vid  Åmsele  synas  dock  förutsättningarna  för  ett  mindre  exportsågverk 
vara  tämligen  stora,  helst  som  avverkningen  från  de  ovanför  liggande  väldiga 
tallförande  kronoskogarna  kommer  att  i hög  grad  ökas,  och  sjunknings- 
procenten  för  mindre  tallvirke  är  högre  än  den  i tab.  36  beräknade  1*5  proc. 
Det  vid  sågverket  uppstående  avfallet  kan  förbrukas  som  bränsle  i en 
beräknad  sulfatfabrik.  I fraktkalkylen  beräknas  härför  i Åmsele  ett  medel- 
stort sågverk  med  4 000  m3:s  produktion.  Under  de  i tab.  36  angivna  förut- 
sättningarna utgör  fraktökningen  för  ett  sådant  verk  i sin  helhet  endast 


11— 141158. 
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5 300  kr.,  vilket  belopp  givetvis  kan  tänkas  motvägas  av  på  andra  håll  upp- 
kommande besparingar.  På  dessa  4 000  m3  kan  beräknas  25  arbetare  och  (lågt) 
100  000  kr.  produktionsvärde. 

Avsevärda  kvantiteter  flottgods  från  fjälltrakterna  hava  i alla  vatten- 
drag tvåårig  flottning.  För  sådant  flottgods  beräknas  en  virkesförsäm- 
ring  (inkl.  sjunkning  m.  m.)  av  10  ä 20  proc.  Det  kan  ifrågasättas,  om  ej 
för  sådant  flottgods  försågning  vid  inlandsbanestation  och  utfrakt  å tvär- 
bana är  det  ekonomiskt  fördelaktigaste.  Då  dock  ingen  av  revirförvaltarna 
ifrågasatt  detta,  upptagas  i trafikberäkningarna  inga  transporter  av  bräder 
från  fjällskogarna. 

Timmer-  Flottningskostnaderna  äro,  som  visats,  väsentligt  olika  i Ume-,  Öre-  och 

transporter  , 7 ’ 

mellan  olika  Angermanälvarna.  1 detta  lörhallande  ligger  en  anledning  till  järnvägs- 
Jlottleder.  transport  till  billigare  flottled  av  virke,  som  utan  järnväg  måste  utdrivas  till 
en  dyrare.  Andra  anledningar  till  ett  sådant  förfarande  kunna  vara,  att  järn- 
vägen korsar  bivattendrag  med  synnerligen  höga  flottriingskostnader,  samt 
att  konkurrensen  om  köpvirket  är  större  och  därför  virkesprisen  högre  vid  en 
flottled  än  vid  en  annan.  Genom  att  övertvära  flottlederna  befordrar  därför 
en  järnväg  skogsägarnas  intressen  och  erhåller  en  del  kortväga  transporter  av 
rundvirke. 

Skillnaden  i flottningskostnader  pr  m3  sågtimmervirke  från  Ume-Luspen 
och  Råsele  är  kr.  1-20,  vilket  motsvarar  en  järnvägsfrakt  (tar.  12)  för  44 
km.  Järnvägsfrakten  pr  m3  mellan  Stensele  och  Råsele  å inlandsbanan  är 
kr.  2-02.  Man  kan  därför  endast  vid  större  prisskillnader  för  virke  i Ume- 
älven  och  i Ångermanälven  tänka  sig,  att  virke  skall  — med  dryga  kostnader 
för  uppfordring  m.  m.  — upptagas  vid  Stensele  eller  Kattisavan  och  sändas 
till  Ångermanälvens  flottled.  Däremot  är  det  visst,  att  virke  från  gräns- 
områdena för  de  nämnda  flottningsdistrikten  utmed  inlandsbanan  mellan  Sten- 
sele och  Råsele  kommer  att  i en  viss  omfattning  järnvägsledes  nedföras  till 
Råsele  för  flottning,  liksom  att,  i händelse  järnvägen  Kattisavan — Bäsksele 
bygges,  virke  från  skogar  i skogsälvarnas  källområden  skall  utfraktas  till 
Ångermanälven  av  vid  denna  flottled  uppträdande  virkesköpare. 

I nämnda  hänseende  har  sträckningen  mellan  Kattisavan  och  Bäsksele  ett 
avgjort  företräde  framför  varje  annan  av  de  föreslagna  tvärbanorna.  Dock 
reduceras  betydelsen  härutinnan  därav,  att  järnvägssträckningen  i sin  mel- 
lersta del,  där  flottningsförhållandena  äro  svårast,  går  på  sådan  höjd  över 
havet,  att  de  omgivande  skogarnas  växtlighet  är  nedsatt.  Yidare  är  det  tyd- 
ligt, att  inlandsbanan  mellan  Vilhelmina  och  Stensele  samt  vidare  norrut  har 
bl.  a.  just  den  missionen  att  från  områden  med  svåra  flottningsförhållanden 
direkt  uppsamla  virke.  Men  en  järnväg  Kattisavan — Bäsksele  torde  ha  fullt 
berättigande  endast  under  förutsättning,  att  inlandsbanan  tills  vidare  slutar 
i Vilhelmina. 

I fraktkalkylen  för  tvärbanan  Kattisavan — Bäsksele  bör  emellertid  upp- 
tagas inkomst  för  transport  av  sågtimmer. 

TindlistrT  bedömandet  av  frågan,  huruvida  trämasseindustri  i större  omfattning 

samt  kol-  kan  väntas  uppstå  utmed  de  föreslagna  tvärbanorna,  har  man  att  taga  hänsyn 
ugnar  utmed 
järnvägs- 
linjerna. 
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till  en  mängd  förhållanden,  av  vilka  endast  några  kunna  till  sin  räckvidd 
siffermässigt  beräknas.  Först  må  erinras  om,  att  den  nuvarande  industriens 
ställning  till  denna  fråga  delvis  är  en  annan  än  till  frågan  om  sågverks  för- 
läggning i det  inre  landet.  Trämasseindustrien  har  först  på  senare  tid  trängt 
upp  till  övre  Norrland.  Fabriker  vid  kusten  äro  ännu  icke  utbyggda  i sådan 
omfattning,  att  de  kunna  till  massa  förädla  allt  det  småvirke,  som  vid  sko- 
garnas förestående  omvandling  och  skötsel  som  kulturskogar  är  att  motse,1) 
varför  råvara  finnes  till  övers  även  för  en  i det  inre  landet  arbetanäe  industri. 
Särskilt  är  detta  förhållandet  vid  Umeälven,  medan  vid  Ångermanälven  (se 
tab.  34)  trämasseindustrien  redan  nått  en  mycket  betydande  utveckling. 
Även  om  de  stora  bolagen  på  framställd  förfrågan  icke  ställt  sig  synnerligen 
gynnsamt  mot  tanken  på  trämassefabriker  ini  landet,  ha  dock  några  deras 
representanter  som  sin  åsikt  uttalat,  att  sådana  komma  till  stånd,  och  denna 
åsikt  delas  av  flertalet  tillfrågade  revirförvaltare  inom  Västerbottens  län. 

Närmast  ligger  till  hands  att  undersöka  flottningskostnaderna  för  den  rå- 
vara, som  åtgår  för  en  ton  trämassa,  producerad  vid  kustfabrik,  med  järnvägs- 
frakten  för  den  färdiga  varan,  tillverkad  vid  inlandsfabrik.  Här  möta  dock 
svårigheter  därutinnan,  att  dels  flottningskostnaderna  för  småvirke  nedgå  vid 
en  eventuell  omändring  av  tariffen  till  sådan,  beräknad  efter  kubikmängden, 
dels  flottningskostnaden  efter  nuvarande  tariffsystem  ställer  sig  mycket  olika 
för  virke  av  skilda  dimensioner. 

I tab.  37  har  en  beräkning  utförts  vad  ifrågasatta  anläggningar  vid  Ånger- 
manälven angår,  och  hänvisas  rörande  använda  beräkningsgrunder  till  anmärk- 
ningarna till  tabellen. 

Det  gäller  vidare  att  beräkna  råvarutillgången  på  olika  ifrågasatta  platser. 
Dessa  beräkningar  måste  bliva  av  synnerligen  approximativ  natur,  enär  skogs- 
taxeringar  och  tillväxtundersökningar  icke  äro  utförda.  Det  visar  sig  även  av 
de  från  revirförvaltarna  i detta  avseende  avgivna  yttrandena,  att  bland  fack- 
männen själva  uppfattningarna  synnerligen  divergera  i fråga  om  skogarnas 
nuvarande  virkestillgång  av  ifrågavarande  slag  och  årlig  tillväxt  härav.  Till 
en  del  kan  dock  olikheten  förklaras  av  skogarnas  skiftande  karaktär. 

Vid  exploaterandet  av  virkesförrådet  för  trämassefabrikation  och  kolning 
komma  naturligtvis  de  bäst  belägna  och  lättast  utdrivbara  skogarna  att  först 
tagas  i anspråk.  Härav  följer  emellertid  icke,  att  de  övriga  lämnas  åt  sitt  öde. 
På  samma  sätt  det  grövre  virket  först  småningom  vunnit  efterfrågan  i av- 
lägsna skogar,  kommer  med  all  säkerhet  efterfrågan  på  pappersved  och  även 
kolved  att  sakta  men  säkert  tränga  djupare  in  i lappmarken  och  högre  upp 
efter  bivattendragen.  Tvärbanors  anläggande,  så  att  de  beröra  viktiga  upp- 
tagningsbassänger  vid  dyrflottade  vattendrag,  är  i hög  grad  ägnat  att  påskynda 
en  sådan  utvecklingsprocess. 

Inom  trafikområdet  för  Mellansel — Håsele  järnväg  ha  ifrågasatts  fabriker 
vid  Volgsjön  eller  Håsele  samt  vid  Hälla,  Till  Sollefteå — Hoting  järnvägs 


D Detta  småvirke  beräknas  till  0‘7  m 3 pr  har  för  de  bästa  lappmarksskogarna  (t.  ex.  Åsele),, 
häri  inbegripet  även  kol  virke. 
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Tab.  87.  Jämförande  beräkning  av  de  totala  fraktkostnaderna  för  framställning 
av  1 ton  trämassa  vid  Ang ermanäl vens  mynning  ock  vid  vissa  upptagnings- 


platser 

ini  landet. 

Volgsjön 

Fraktkostnader  vid  förädling  vid 
kusten: 

Råsele 

Hälla 

Hoting- 

sjön 

Bodum- 

sjön 

Ström 

för  1 ton  slipmassa  vid  använd- 
ning av: 

medelgrov  papppersved  (gran)  . kr.  305 

för  1 ton  sulfitcellulosa  vid  använd- 
ning av: 

3-05 

2-19 

2-19 

202 

2-19 

medelgrov  pappersved  (gran)  . . » 5'71 

571 

4-10 

410 

3-79 

4-10 

mindre  pappersved  (gran)  ...»  11/47 

1147 

812 

812 

7-49 

806 

för  l ton  sulfatcellulosa  vid  an- 
vändning av: 

medelgrov  pappersved  (tall)  . » 8‘30 

8-30 

6‘57 

6'57 

6-24 

6*57 

mindre  pappersved  (tall)  . . . . » 1439 

14-39 

10-77 

1077 

10-09 

1071 

Fraktkostnad  vid  förädling  på  platsen 
(exkl.  eventuell  kolfrakt): 

för  1 ton  slipmassa » 6'78 

6-38 

4-68 

6-28 

5'78 

7-08 

för  1 ten  sulfitcellulosa » 8 49 

8-03 

5 98 

7-90 

7-29 

8-87 

för  1 ton  sulfatcellulosa »9*26 

8-77 

6-64 

8-64 

8-01 

9-64 

Fraktkostnad  för  500  kg.  stenkol  . . » 2‘30 

2-20 

1-60 

2-15 

1-95 

2*45 

Beräknat  järnvägsavstånd  till  hamn  .km  215 

191 

118 

186 

161 

234 

Anm.  1.  För  1 ton  slipmassa  beräknas  3‘22 
beräknas  6'0  m 3 f.  m. 

m 3 fast  mått,  för  1 

ton  sulfit- 

resp.  sulfatcellulosa 

Anm.  2.  Fraktkostnaderna  vid  förädling  vid  kusten  bestå  av:  flottningskostnader  (även  för  sjunket 
virke),  sorterings-  och  sjunkningskostnader  (3  proc.  sjunknings-  för  grövre,  5 för  mindre 
ved;  vid  användning  av  furuprops  10  proc.  för  grövre,  12  för  finare  ved;  vedens  värde 
i flottleden  beräknat  till  5 kr.  pr  m 3 f.  m.). 

Anm.  3.  Fraktkostnaderna  vid  förädling  på  platsen  bestå  av  järnvägsfrakt  till  kusten  för  massan 
(tar.  10),  uppfrakt  av  för  sultitcellulosa  100  kg.  svavel  och  180  kg.  kalk,  för  sulfat- 
cellulosa 120  kg.  sulfat  och  230  kg.  kalk  (därest  iör  kokning  och  torkning  ej  användes 
skogsavfall  tillkommer  frakt  för  500  kg.  stenkol),  sorteringskostnad  1 öre  pr  klamp  approx. 
efter  inhämtade  uppgifter,  varvid  beräknats  ett  antal  klampar  per  m3  av  15  för  slip- 
massa och  sulfit  samt  22"5  för  sulfatmassa. 

Anm.  4.  Järn  vägsfrakten  har  beräknats  för  Volgsjön — Hälla  till  Örnsköldsvik  över  Mellansel — 
Råsele,  för  Hoting — Ström  till  Nyland  över  Hoting — Sollefteå. 

trafikområde  höra  tänkta  anläggningar  vid  Hoting  eller  Bodmnsjön  samt  vid 
Ström.  »Nedan  skall  något  närmare  undersökas  betingelserna  för  dessa. 

Volgsjön  eller  llåsele.  Yid  Volgsjön  kan  flottgods  uppfordras  från  en  areal 
skogbärande  mark  av  c:a  1 800  km2,  medan  vid  Meselet  vid  Eåsele  flottnings- 
rayonen  är  c:a  2 000  km2.  Bestånden  utgöras  övervägande  av  gran.  I om- 
rådets västliga  del  äro  skogarna  långsamt  växande  fjällskog  med  snart  av- 
smalnande toppar.  Över  400  km2  av  skogsmarken  utgör  oavvittrade  skogar. 
Lägsta  avsättningsbara  dimension  har  (för  några  år  sedan)  uppgivits  till 
15'  7"  och  13'  4"  vid  de  mest  välbelägna  parkerna.  Den  årliga  tillgången 
på  pappersved  uppgavs  av  revirförvaltaren  (år  1907)  till  c:a  150  000  m3  under 
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de  närmaste  20  åren  eller  0-8  m3  pr  har.  Även  med  beräkning  av  endast  halva 
denna  kvantitet  årligen  finnes  virke  för  en  fabrikation  av  12  000  ton  sulfit- 
massa.  Av  sulfatved  (av  furu)  beräknas  åter  en  årlig  tillgång  av  endast  5 000 
m3,  vilken  kvantitet  icke  är  tillräcklig  för  en  fabriksanläggning. 

För  anläggning  av  en  sulfitfabrik  talar  tillgången  på  råvara  och  vatten- 
kraft ur  för  elektrifiering  lämpliga  forsar,  fjällgranens  höga  avkastning  vid 
sulfitmassefabrikation  och  det  förhållandet,  att  småvirke  med  större  ekono- 
misk fördel  förädlas  på  platsen  än  efter  flottning. 

I avgivna  yttranden  (1906  och  1907)  för  inlandsbaneutredningen  hava  t.  f. 
och  ord.  revirförvaltarna  i Vilhelmina  revir  utgått  från,  att  vid  inlandsbanans 
anläggning  en  trämasseindustri  skulle  uppstå  vid  Volgsjön  eller  Råsele.  Givet- 
vis är  det  det  högre  saluvärde,  som  smärre  dimensioner  sedan  dess  erhållit, 
som  vållar,  att  revirförvaltaren  numera  (enligt  avgivet  yttrande)  anser,  att 
pappersveden  kommer  att  flottas  till  kusten,  även  om  en  gen  utfartsväg  bygges 
till  Örnsköldsvik. 

För  framställning  av  sulfitmassa  ingår  så  klent  virke  som  10'  4"  till  endast 
ringa  procent.  Då  veden  måste  barkas,  blir  avfallet  stort.  Vid  användning 
av  medelgrovt  virke  om  0-067  m3  pr  klamp  är  den  totala  fraktkostnaden  exkl. 
kolfrakt  pr  ton  sulfitmassa  (tab.  37)  vid  Båsele  8-03  kr.  och  vid  kusten  5-71 
kr.,  skillnad  2*32  kr.  pr  ton.  Denna  fraktskillnad  är  i och  för  sig  väsentlig. 
Vid  sänkning  av  flottningskostnaderna  för  småvirke,  som  föreslaget  är, 
kommer  skillnaden  att  ytterligare  stiga.1)  Under  angivna  förhållanden  synes 
man  mig  icke  kunna  påräkna  någon  trämasseindustri  vid  Volgsjön  eller  Rå- 
sele. Däremot  beräknas  härstädes  en  kolugnsfabrikation,  baserad  på  35  000 
m3:s  råvara. 

Hälla.  Vid  Hälla  på  gränsen  mellan  Åsele,  Junsele  och  Anundsjö  kan  upp- 
tagningsbassäng  anordnas.  Härifrån  behärskas  ett  företrädesvis  med  gran- 
skog bevuxét  flottningsområde  av  1 473  km2  i Åsele  revir  och  över  2 000  km2  i 
Vilhelmina  revir.  Vad  förstnämnda  revir  angår,  utgår  revirförvaltaren,  som 
håller  före  att  Hälla  äger  stora  betingelser  för  industriell  verksamhet,  i av- 
givet yttrande  från  en  för  framtiden  för  avsalu  beräkningsbar  avverkning 
av  1-75  m3  pr  har  och  år,  varav  0-55  m3  massved  av  gran  och  0*20  m3  props, 
kol-  och  brännved.  Av  granpappersved  kan  från  Vilhelmina  och  Åsele  sko- 
gar beräknas  en  möjlig  tillförsel  till  Hälla  av  icke  mindre  än  c:a  230  000  m3 
årligen.  Fraktkostnaden  för  1 ton  sulfitcellulosa  utgör  (tab.  37),  om  fabriken 
förlägges  till  Hälla  resp.  kusten  kr.  5-98  resp.  4-10,  skillnad  kr.  1-88. 

Använder  inlandsfabriken  stenkol  för  torkning  blir  skillnaden  än  större. 
Det  synes  mig  på  grund  härav  ingalunda  säkert,  att  någon  sulfitindustri 

0 Flottningskostnaden  från  Råsele  för  medelgrov  pappersved  har  i tab.  37  beräknats  på  föl- 


jande sätt: 

Egentlig  flottningskostnad kr.  2*54 

Sjunkningskostnad » 095 

Sorteringskostnad » 2*22 


Summa  kr.  5*7 1 

Vid  sänkning  av  flottnings-  och  sorteringskostnaderna  med  25  proc.  uppstår  en  minskning  av 
kr.  118. 
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skall  uppstå  i Hälla,  även  om  järnväg  dragés  där  förbi.  Sannolikare  är  anläg- 
gandet av  en  sulfatfabrik. 

Tillgången  på  sulfatmasseved  är  mindre.  Dock  torde  man  kunna  påräkna 
en  årligen  framflottningsbar  kubikmängd  om  c:a  20  000  m3  kolved  ock  furu- 
massved  från  skogar  i endast  Åsele  revir  av  avfall  från  avverkningar  och 
gallringar,  vartill  kommer  det  stora  förråd,  som  finnes  lagrat  i skogarna  och 
som  ej  kan  uppskattas  lägre,  men  väl  högre  än  till  5 m3  pr  har. 

Sulfat  fabrikation  en  ini  landet  erbjuder  stora  och  beaktansvärda  fördelar.  Den 
betydande  förlusten  genom  sjunkningen  upphäves  eller  reduceras.  Yid  fram- 
flottningen  av  rötskadat  och  torkat  virke,  gallringsvirke  m.  m.  kan  en  sorte- 
ring i syfte  att  erhålla  högsta  möjliga  avkastning  så  genomföras,  att  det  bättre 
virket  utsorteras  för  sulfatfabriken,  och  det  sämre  utlämnas  för  kolning. 
Mindre  virke  (ned  till  och  mindre  än  0-033  m3  pr  stock),  för  vilket  flottnings- 
kostnaden  är  mycket  hög,  finner  hellre  användning  vid  sulfat-  än  vid  sulfit- 
framställning. Fraktkalkylen  (tab.  37)  visar  en  kostnad  pr  ton  sufatmassa 
vid  Hälla  av  kr.  6-641),  vid  kusten  av  kr.  6-57  för  medelgrov  pappersved. 

Vid  fraktkalkylerna  utgår  jag  i anledning  härav  från  anläggning  vid  Hälla 
av  en  sulfatfabrik,  baserad  på  såväl  furuprops  som  granved,  om  5 000  tons 
tillverkning  i samarbete  med  en  kolugn,  som  antages  konsumera  30  000  m3 
råvara. 

Hoting  och  Bodumsjön.  Såväl  en  fabriksanläggning  vid  Bodumsjön  som 
vid  Hoting  kom  me  att  utföra  sina  tillverkningar  över  Sollefteå — Hoting  järn- 
väg. Bodumsjön  har  emellertid  vissa  företräden  i större  flottningsrayon,  kor- 
tare järnvägsfrakt  och  för  elektrifiering  välbelägna  vattenfall.  Vid  Bodum- 
sjön kan  virke  upptagas  från  ett  område  av  minst  3 000  km2  produktiv  skogs- 
mark. 

Emellertid  äro  flottningskostnaderna  mycket  låga,  varför  ock  allt  friskt  till 
pappersved  (av  gran)  dugligd  virke  redan  har  saluvärde,  åtminstone  inom  om- 
rådets Ångermanlandsdel.  Då  vidare  fraktkostnaden  för  1 ton  sulfitmassa 
är  (tab.  37)  vid  förädling  vid  Bodumsjön  kr.  7-29  men  vid  förädling  vid 
kusten  endast  3-79,  skillnad  kr.  3-50,  kommer  uppenbart  ingen  sulfitindustri 
att  uppstå  vid  Bodumsjön. 

Ljusare  ställa  sig  utsikterna  för  en  sulfatfabrik  i förening  med  kolugnar. 
I tab.  37  beräknas,  att  fraktkostnaderna  för  1 ton  sulfatmassa  uppgå,  om 
fabrikationen  förlägges  till  Bodumsjön,  exkl.  kolfrakter  till  kr  8-01  och,  om 
råvaran  flottas  till  kusten,  till  kr.  6*24  för  medelgrov  ved.  Förut  anförda 
fördelar  vid  förläggning  av  sulfatfabrik  ini  landet  verka  även  här.  Emeller- 
tid talar  fraktskillnaden  för  en  anläggning  vid  kusten. 

Det  befintliga  lagret  av  avfall  (smärre  eller  delvis  rötskadade  träd,  vind- 
fällen m.  m.)  beräknas  av  revirförvaltaren  för  närmast  liggande  450  km2  till 
5 m3  pr  har.  Enligt  denna  beräkningsgrund  skulle  för  flottningsområdet 
i dess  helhet  c:a  1-5  mill.  m3  till  kolning  och  sulfatfabrikation  dugligt  virke 
finnas  lagrat.  Den  årliga  tillgången  av  hjälpgallringsvirlce,  avfall  vid  timmer- 

1 ) Antages  kokning  ocli  torkning  äga  rum  med  stenkol  som  bränsle,  uppkommer  vid  Hälla  en 
ytterligare  kostnad  av  kr.  1’60. 
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avverkningar  o.  dyl.,  beräknas  för  den  närmare  trakten  till  0-3  m3  pr  har; 
sättes  för  området  i dess  helhet  medelsiffran  till  0-2  m3,  tillkomma  årligen  c:a 
60  000  m3. 

Dessa  stora  virkesmassor  finna  för  närvarande  knappast  avsättning,  om  ock 
genom  inlandsbanan  möjlighet  skapas  att  i viss  utsträckning  tillgodogöra  sig 
dem  vid  kolning. 

Ehuru  en  viss  sannolikhet  finnes,  att  en  sulfatfabrik  kommer  framdeles 
att  anläggas  vid  Bodum,  upptages  i fraktkalkylen  endast  kolugnar  med  en 
antagen  förbrukning  av  30  000  m3  råvara. 

Ström.  Vid  Ulriksfors  i Ström  behärskas  flottledes  en  areal  av  bortåt 
2 000  km2  skogsmark.  De  beräknade  fraktkostnaderna  visa  här  mindre  gynn- 
samma siffror  för  en  sulfatanläggning  (vid  kusten  kr.  6-57  vid  användning- 
av  medelgrovt  virke  mot  kr.  9-64  vid  Ulriksfors  (tab.  37).  Emellertid  verka  här 
andra  faktorer,  dels  det  klara  fjällvattnet,  som  ger  en  hög  kvalité,  dels  det 
kortare  avståndet  till  Trondhjem,  som  ger  en  billigare  vinterutfrakt  över 
denna  hamn.1) 

Eraktberäkningarna  utgå  från  en  industrianläggning  vid  Ulriksfors  med  en 
utfrakt  av  2 000  ton  trämassa  över  Nyland. 

Ovan  beräknade  sulfatanläggningar  vid  Hälla  och  Ulriksfors  äro  emel- 
lertid, som  av  det  ovanstående  framgår,  ganska  hypotetiska.  Elera  för- 
hållanden, främst  industriens  starka  ställning  vid  kusten  och  flottnings- 
kostnadernas  sannolika  ytterligare  nedbringande  för  små  virke,  motverka  vid 
Ångermanälvens  flottled  industriens  förläggning  ini  landet.  Å andra  sidan 
kommer  den  fortgående  minskningen  av  flottgodsets  dimensioner  att  befordra 
densamma. 

Utmed  tvärbanan  Hällnäs — Stensele  if rågasättes  anläggande  av  trämasse- 
fabriker  vid  Ume-Luspen,  Åskilje  eller  Kattisavan,  Lycksele  och  Åmsele. 

Ume-Luspen  erbjuder  på  grund  av  fraktförhållandena  goda  förutsätt- 
ningar för  anläggande  av  en  sulfit-  eller  sufatfabrik.  Tab.  38  visar  vad 
sulfatcellulosa  angår  ungefär  samma  sammanlagda  kostnad  vid  inlands-  och 
kustfabrik,  om  medelgrovt  virke  användes  och  massans  torkning  beräknas  utförd 
genom  ved  som  bränsle.  Användes  smått  virke,  blir  fraktkostnaden  nära  10 
kronor  lägre  vid  inlandsfabrik.  Revirförv altaren  i Stensele  beräknar  i genom- 
snitt 4 kr.  lägre  fraktkostnad  vid  inlandsfabiik.  Tillgången  på  råvara  är 
emellertid  ganska  begränsad.  Flottningsområdet  omfattar  väl  över  1 000  km2 
med  inräkning  av  oavvittrade  skogar,  men  den  årliga  totala  tillväxten  för 
timmerskog  beräknas  av  revirförvaltaren  å dessa  högt  liggande  skogsmarker 
till  endast  0-2  å 0-4  m3  pr  har.  Granved  för  en  medelstor  fabrik  kan  ej  upp- 
bringas. Av  gran-  och  furuved  beräknar  revirförvaltaren,  under  framhållande 
av  uppgifternas  ovisshet,  en  årlig  tillförsel  flottledes  av  högst  14  000  m3  och 
järnvägsledes  av  8 000  m3  eller  tillsammans  råvara  för  en  fabrik  om  3 å 
4 000  ton. 

*)  Fraktkostnaden  till  hamn  beräknas  pr  ton  massa 

från  Råsele  till  Örnsköldsvik  kr.  5’90  till  Trondhjem  kr.  1040. 

» Hälla  » » » 4'20  » » » 11*30. 

» Bodumsjön  » Nyland  » 5*30  » > > 990. 

> Ulriksfors  » ■»  > 6‘60  » » > 9 00. 


Tab.  38.  Jämförande  beräkning  av  de  totala  fraktkostnaderna  för  framställ- 
ning av  1 ton  trämassa  vid  Umeälvens  mynning  och  vid  vissa  upptagmng.s- 

platser  ini  landet. 


1 

I 

Ume — 
juspen 

Kat- 

tisavan 

Lycksele 

Åmsele 

Fraktkostnader  vid  förädling  vid  kusten: 

för  1 ton  slipmassa  vid  användning  av  medelgrov 

ved 

kr. 

528 

4-02 

3-72 

3-72 

för  1 ton  sulfitcellulosa  vid  användning  av: 

medelgrov  pappersved  (gran) 

» 

9'88 

753 

6-97 

6-97 

mindre  pappersved  (gran) 

20-14 

15-27 

1407 

14-14 

för  1 ton  sulfatcellulosa  vid  användning  av: 

medelgrov  pappersved  (tall) 

1285 

1032 

9-72 

9-72 

mindre  pappersved  (tall) 

23-86 

18-61 

17*31 

17-38 

Fraktkostnad  vid  förädling  på  platsen  (exkl.  even- 

tuell kolfrakt): 

för  1 ton  slipmassa  

s 

7-68 

6-38 

558 

4-78 

för  1 ton  sulfitcellulosa 

9-58 

8-02 

7"05 

6-02 

för  1 ton  sulfatcellulosa 

» 

10  39 

8-77 

7-76 

6-78 

Fraktkostnad  för  500  kg.  stenkol 

» 

2-65 

220 

1-90 

1 65 

Beräknat  järn  vägs  avstånd  till  hamn 

km. 

261 

192 

156 

122 

Anm.  1,  2,  3,  se  anm.  till  tab.  37. 

Anm.  4.  Järnvägsfrakten  liar  beräknats  till  Holmsund. 

I dessa  virkesmängder  ingår  icke  kolvirke,  som  beräknas  nedflottat  till 
Luspen  till  en  mängd  av  35  000  m3  årligen;  träkolet  kommer  dock  kanske  att 
huvudsakligen  ut  fraktas  å inlandsbanan. 

I fraktkalkylerna  upptages  en  sulfatfabrik  vid  Luspen  om  3 000  tons  pro- 
duktion i förening  med  en  kolugn. 

Åskilje  eller  Kattisavan.  Elottningskostnaderna  äro  lika  höga  från  Åskilje 
och  Kattisavan,  medan  järnvägsfrakten  från  den  senare  platsen  är  billigare. 
En  fabrik  därstädes  skulle  kunna  tillgodogöra  sig  virke  från  1 127  kmI 2  i 
Stensele  socken  nedom  Stenselefabriken  och  avsevärda  arealer  i Sorsele  och 
Lycksele  eller  tillsammans  c:a  1 500  km2.  Den  årliga  tillgången  av  furu- 
och  granved  torde  kunna  skattas  till  0-3  m3  pr  har  eller  c:a  45  000  m3,  varvid 
hänsyn  tagits  till  nuvarande  ofantliga  lager,  som  för  den  närmare  trakten 
har  uppskattats  till  (som  det  synes  högt)  25  m3  pr  har. 

I fraktkalkylerna  upptages,  då  tab.  38  visar  fördelen  i frakthänseende  av 
en  fabriksanläggning,  en  .sulfatfabrik  vid  Kattisavan  med  5 000  tons  produk- 
tion samt  en  därmed  samarbetande  kolugn,  förbrukande  30  000  m3. 

Lycksele.  Elottningsområdet  från  Kattisavan  till  Lycksele  är  ej  synnerli- 
gen omfattande  och  kan  ej  beräknas  till  mer  än  c:a  400  km2  produktiv  skogs- 
mark, varifrån  icke  torde  kunna  hämtas  tillräckligt  med  pappersvedsvirke  för 
säkerställande  av  driften  å en  medelstor  sulfatfabrik.  Det  låter  tänka  sig,  att, 
med  inhiberande  av  fabriken  vid  Kattisavan,  en  större  fabrik  anlägges  vid  Lyck- 
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sele.  Emellertid  hämta  redan  kustfabrikerna  sin  råvara  från  välbelägna  skogar  i 
Lycksele  socken.  I den  mån  dessa  bliva  avverkade,  tränger  pappersveds- 
avverkningen  högre  upp  efter  älvdalen  och  längre  in  efter  bivattendragen. 
Detta  flottningsområde  torde  därför  i fråga  om  pappersved  komma  att  reser- 
veras för  kustindustriens  behov.  Dock  är  även  mycket  möjligt,  att  ven  fabrik 
anlägges  vid  Lycksele  i st.  f.  vid  Kattisavan. 

Å msele.  Den  areal  produktiv  skogsmark,  från  vilken  flottgods  kan  upptagas 
från  Vindel  älv  vid  Åmsele,  är  mycket  stor  och  omfattar  större  delen  av 
Sorsele  revir,  c:a  1 900  km2,  c:a  1 300  km2  inom  norra  Lycksele  revir,  minst 
300  km2  inom  Degerfors  revir  samt  slutligen  skogar  inom  Malå  och  Arvids- 
jaurs socknar.  Inalles  kan  området  uppskattas  till  minst  3 500  km2  produktiv 
skogsmark,  till  största  delen  bevuxen  med  tallskog.  Uppskattas  i enlighet  med 
revir  förval  tårens  i norra  Lycksele  revir  yttrande  tillgången  på  pappersved 
(huvudsakligen  furu)  till  endast  5 m3  pr  har  och  den  årliga  tillväxten  till 

0- 1  m3,  erhålles  dock  med  dessa  uppenbart  mycket  låga  beräkningsgrunder  en 
realiserbar  tillgång  på  1 750  000  m3  och  dessutom  en  årlig  uthållig  avverkning 
av  35  000  m3.  Som  tab.  38  anger,  utfalla  fraktkostnaderna  alldeles  avgjort  för 
en  fabriksanläggning  vid  Åmsele,  i det  redan  vid  användning  av  medelgrovt 
virke  fraktkostnaden  pr  ton  massa  blir  2*94  kr.  billigare  vid  en  fabrik  i Åmsele 
än  vid  kusten;  även  om  stenkol  användes  för  torkningen  blir  fraktkostnaden 

1- 29  kr.  lägre.  Yid  Åmsele  beräknas  i anledning  härav  anläggning  av  en  större 
sulfatfabrik  om  12  000  tons  tillverkning  i förening  med  en  kolugn,  förbrukande 
35  000  m3.  Nödigt  bränsle  för  massans  kokning  och  torkning  beräknas  till 
en  del  erhållas  från  sågverksavfallet  och  till  en  annan  del,  liksom  å andra 
platser,  från  hack  av  kolved. 

T ug  g ensele.  Yid  Tuggensele  i närheten  av  sträckningen  Lycksele — Tvärå- 
lund  har  av  revirförvaltaren  i södra.  Lycksele  revir  ifrågasatts  anordnande  av 
sorteringsbommar  och  i framtiden  industriella  anläggningar.  Emellertid  utgör 
flottningsområdet  söder  om  Lycksele  här  endast  180  km2,  ett  område  som  torde 
vara  för  litet  att  kunna  furnera  en  storindustri  med  råvara.  Dessutom  är 
att  märka,  det  småvirke  härifrån  redan  f ramflottas  till  den  vid  kusten  för- 
lagda industrien.  Det  synes  mig  därför  ej  sannolikt,  att  någon  trämasse- 
industri  kommer  att  uppstå  vid  Umeälven  mellan  Lycksele  och  kusten  (Tug- 
gensele och  nedanför  varande  sel). 

Vid  Örträsksjön,  Storlögdasjön  och  Bor  g sjön  utmed  en  järnväg  Dorotea — 
Vännäs  finnas  förutsättningar  för  anordnande  av  timmermagasin  för  uppford- 
ring av  virke  från  Öre,  Lögde  och  Gide  älvar.  Emellertid  underlätta  de  här 
starkt  reducerade  flottningskostnaderna  för  småvirke  dettas  nedf lottande  till 
kustindustrien,  varjämte  flottningsrayonen  vid  nämnda  sjöar  ej  är  stor  och 
omfattar  skogar  med  delvis  reducerad  växtlighet.  I avgivna  yttranden  från 
revir  förvaltare  m.  fl.  anses  ock  uppkomsten  av  någon  större  industri  utesluten, 
även  om  järnväg  dragés  förbi  sjöarna. 

På  varje  ton  producerad  kemisk  massa  kan  beräknas  0-012  arbetare  samt  ett 
produktionsvärde  av  110  kr.  Nedan  sammanställas  för  olika  tvärbanor  de  er- 
hållna resultaten  beträffande  beräkningsbara  trämassefabriker  ini  landet. 
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Beräknade  trämassefabriker 


Tvärbanor  och 
fabriker: 

Beräknat 

skogsom- 

råde, 

Beräknad 

råvara, 

Beräknad 

årstillverk- 

ning, 

Tillverk- 

nings- 

värde, 

Arbetare, 

km2 

m3 

ton. 

mill.  kr. 

antal. 

Sollefteå — Hoting : 

Ström 

2 000 

12  000 

2 000 

022 

24 

Mellansel — Råsele : 

Hälla 

3 500 

30  000 

5 000 

0-55 

60 

Hällnäs — Stensele : 

Ume-Luspen 

1000 

18  000 

3 000 

033 

36 

Kattisavan 

1500 

30  000 

5 000 

055 

60 

Ainsele 

3 500 

72  000 

12  000 

1-32 

144 

Summa 

11500 

102  000 

27  000 

2 97 

324 

Härav  vid: 

Sollefteå — Hoting  . . . . 

2 000 

12  000 

2 000 

022 

24 

Mellansel — Råsele  . . . . 

3 500 

30  000 

5 000 

0'55 

60 

Hällnäs — Stensele  . . . . 

6 000 

120  000 

20  000 

2-20 

240 

Jägmästare 
Nils  G.Ring- 
strand  om 
utsikterna 
för  trämas- 
seindustri 
vid  Amsele. 


En  jämförelse  mellan  de  beräknade  skogsområdena  ocli  den  beräknade  pro- 
duktionen av  trämassa  visar  en  vida  starkare  produktion  pr  km2  vid  tvärbanan 
Hällnäs — Stensele  än  vid  de  båda  sydligare.  Orsaken  härtill  är  tydlig.  Inom 
de  södra  tvärbanornas  områden  är  granen  förhärskande,  och  granveden  kom- 
mer till  följd  av  fraktkostnadernas  inverkan  att  allt  fortfarande  huvudsak- 
ligen nedflottas  till  kusten.  Inom  den  norra  tvärbanans  område  och  särskilt 
Yindelns  dalgång  är  tallen  förhärskande  och  fraktkostnaderna  tala  tydligt  för 
industriers  anläggning  vid  järnvägen.  Produktionen  kan  därför  ej  stå  i enbart 
förhållande  till  flottningsområdenas  omfattning. 

Ovan  har  icke  berörts  frågan  om  sliperiers  anläggning  ini  landet.  Frakt- 
kostnaderna tala  (se  tab.  37  och  38)  avgjort  för  sådan  industris  förläggning  till 
kusten.  Emellertid  erfordras  mycken  vattenkraft  för  sliperierna,  och  denna  torde 
erhålles  för  mindre  kostnad  i det  inre  landet,  där  en  mängd  oanvända  fall 
finnas,  än  vid  kusten,  där  kraften  finner  annan  mera  lönande  användning. 
I betraktande  av  de  låga  pris,  som  till  följd  av  konkurrens  från  andra  länder 
betalas  för  slipmassa,  torde  icke  kunna  med  någon  större  grad  av  sannolik- 
het räknas  på  anläggandet  av  sliperier  i de  inre  områdena.  Uteslutet  är 
dock  icke,  att  sliperier  komma  att  anläggas  på  platser,  där  lämplig  vatten- 
kraft finnes,  men  råvarutillgången  är  otillräcklig  för  anläggning  av  en  medel- 
stor fabrik,  producerande  kemisk  massa. 

På  uppdrag  av  intressenter  för  en  järnväg  till  Nordmaling  har  jägmästaren 
Nils  0.  Eingstrand,  redan  innan  denna  utredning  i korrektur  utsänts  till 
förtroendemännen,  avgivit  ett  utlåtande  rörande  konkurrenskraften  hos  en 
sulfatfabrik  vid  Åmsele  (efter  järnvägs  anläggande)  gent  emot  en  sådan  vid 
kusten,  vilket  överlämnats  till  civildepartementet  och  remitterats  till  utred- 
ningen. 
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Förutsättningar  för  beräkningen  anges  vara,  att  fabriken  bygges  för  en 
produktion  av  10  000  ton  och  att  allt  gods  lossas  och  lastas  vid  Umeå  stads 
kaj. 

Utlåtandets  siff erresultat  sammanställas  nedan: 

Arlig  kostnadsökning  för  en  Åmselefabrik: 

Ränta  och  amortering  (c:  6' 3 proc.)  å en  ökad  anläggningskostnad  av  206  500  kr.  . . . kr.  13  000 


Järnvägsfrakt  för:  stenkol  ( 9 000  ton)  » 27000 

sulfat  ( 1 800  »)  . > 7 200 

kalksten  ( 7 000  » ) > 16  800 

oljor  m.  m.  ( 540  > ) » 4 118 

trämassa  (10  000  >)....... > 40000 

Pråmfrakt  Umeå — Holmsund > 2 000 

Omlastning,  kajhyra  och  spedition  vid  hamn » 10  882 

Ökad  bränslekostnad  på  grnnd  av  saknad  tillgång  på  sågverksaffall > 10  000 

Summa  kr.  131  000 

Årlig  kostnadsminskning  för  en  Åmselefabrik: 

Flottningskostnad  (800  000  klampar  k c:a  0’07  m3  kr.  56  000 

Sjunkningskostnad  (2  proc.  sjunkning) » 6 400 

Summa  kr.  62  400 

Nettokostnadsökning kr.  68  600 

D:o  pr  ton  trämassa kr.  6’86 


På  grund  av  ett  flertal  angivna,  men  i siffror  ej  närmare  uppskattbara 
faktorer  uppskattas  den  sannolika  nettokostnadsökningen  till  100  000  kr.  Jäg- 
mästare Pingstrand  avslutar  sitt  utlåtande  på  följande  sätt.  »Såsom  slut- 
omdöme uti  den  mig  förelagda  frågan  får  jag  efter  förestående  utredningar 
uttala,  att  det  ej  synes  mig  möjligt,  att  något  kapital  skulle  kunna  intressera 
sig  för  byggande  av  en  sulfatfabrik  vid  Åmsele.  Skulle  kapital  vilja  enga- 
gera sig  uti  ytterligare  en  sulfatfabrik  i dessa  trakter,  så  kommer  förut- 
sättningen härför  otvivelaktigt  att  vara  fabrikens  förläggande  till  kusten.» 

Utlåtandet  slutar  således,  vad  en  Åmselefabrik  i jämförelse  med  en  kust- 
fabrik angår,  på  en  kostnadsökning  pr  ton  färdig  vara  av  6-86  å 10  kr.,  medan 
det  resultat,  vartill  jag,  i denna  utredning  kommit,  visserligen  avseende  endast 
fraktkostnader,  visar  en  kostnadsminskning: 

vid  användning  av  stenkol  för  kokning  och  torkning  (men  ej  för  drift) : 


om  medelgrov  pappersved  användes kr.  1'29 

» mindre  » » » 8’95 

vid  användning  av  hack  för  kokning  och  torkning: 

om  medelgrov  pappersved  användes  kr.  2'94 

» miödre  » > . . . » 10’60 


Skiljaktigheterna  äro  som  synes  avsevärda,  men  låta  sig  förklaras  vid  en 
analys  av  de  särskilda  posterna. 

Anläggningskostnaden  komme  givetvis  att  fördyras,  men  torde  fördyringen 
kunna  beräknas  mer  än  uppvägas  därav,  att  medan  mark  för  de  betydliga 
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anläggningarna  jämte  arbetarbostäder  vid  lämplig  plats  å kusten  måste  dyrt 
betalas,  jord  vid  Åmsele  torde  kunna  erhållas  för  billigt  pris. 

Utlåtandet  utgår  från  en  stenkolsförbrukning  av  900  kg  pr  ton  trämassa. 
Härvid  synes  400  kg.  ha  beräknats  för  drivkraften,  500  kg.  för  kokning 
och  torkning.  Emellertid  är  en  av  förutsättningarna  för  utredningens  kal- 
kyler, att  elektrifiering  av  forsarna  utmed  tvärbanorna  skall  komma  till  stånd. 
Härvid  torde  erhållas  billigare  drivkraft,  än  som  kan  ernås  vid  kustfabrik. 
Utlåtandet  utgår  från,  att  annat  bränsle  än  stenkol  ej  skall  vara  tillgängligt 
vid  en  Åmselefabrik.  I utredningen  har  åter  förutsatts,  att  ett  sågverk  vid 
Åmsele  skulle  anläggas,  från  vilket  avfall  för  torkningen  kunde  lämnas,  var- 
jämte hack  av  kolved  vid  Åmsele  skall  kunna  erhållas  för  synnerligt  lågt 
pris.  Utlåtandets  kostnadsökningar  för  stenkolsfrakter  och  på  grund  av  saknad 
tillgång  på  sågverksavfall  synas  därför  ej  hållbara. 

Av  sulfat  och  kalksten  beräknas  enligt  från  expert  inhämtade  uppgifter  åtgå 
för  1 ton  lättblekt  massa  180  resp.  450  kg.  och  för  1 ton  stark  massa  120 
resp.  230  kg.  I utlåtandet  har  kalkylen  genomförts  för  lättblekt  massa, 
medan  utredningen  genomförts  för  stark  massa,  varav  produktionen  är  större, 
varjämte  i utlåtandet  icke  synes  ha  förutsatts  moderna  anordningar  för  åter- 
vinning av  kalk,  då  åtgång*en  härav  avgivits  till  700  kg  pr  ton.  färdig  vara. 

I utlåtandet  förutsättes,  att  Umeå  stads  hamnfråga  ej  skall  lösas.  Utred- 
ningens förutsättning  har  varit  den  motsatta.  I sådant  fall  inbesparas  icke 
endast  en  del  direkta  fraktkostnader,  utan  även  avsevärda,  i utlåtandet  be- 
räknade belopp  för  kajhyra,  spedition  m.  m.,  då  direkt  lastning  mellan 
fartyg  och  järnvägsvagn  blir  så  gott  som  undantagslös  regel. 

Vid  beräkningen  av  de  faktorer,  som  tala  till  förmån  för  en  Åmselefabrik 
utgår  utlåtandet  från  det  antagandet,  att  endast  grövre  och  medelgrovt  virke 
skulle  komma  till  användning.  Småvirket,  för  vilket  flottningskostnaderna  äro 
höga,  kan  ej  heller  finna  användning  vid  en  kustfabrik,  men  väl  vid  Åmsele. 
Sjunkningsprocenten  beräknas  i utlåtandet  till  endast  2 proc.,  en  procent,  som 
torde  vara  för  lågt  beräknad. 

Bland  i siffror  ej  uppskattbara  faktorer  har  i utlåtandet  berörts  frågan  om 
arbetslönernas  höjd,  varvid  uttalats,  att  arbetspengarna  med  all  sannolikhet 
bliva  högre  vid  Åmselefabriken  än  vid  den  å Obbola  belägna.  Häremot  må 
anföras,  att  den  nuvarande  erfarenheten  talar  för  sannolikheten  av  lägre  arbets- 
löner vid  fabrik  ini  landet  än  vid  kusten,  beroende  på  många  förhållanden, 
bland  andra  den  mera  genomförda  arbetarorganisationen  i de  utpräglade  in- 
dustridistrikten, den  lättare  tillgången  på  egna  hem  med  större  areal  jord  ini 
landet  och  livsmedlens  lägre  pris  å platser  med  i förhållande  till  lantbrukar- 
befolkningen  relativt  fåtalig  industribefolkning. 

Av  det  anförda  torde  framgå,  att  jägmästare  Hingstrand  i sitt  utlåtande 
utgått  från  i detta  ögonblick  förefintliga  förhållanden  och  icke  tagit  någon 
som  helst  hänsyn  till  de  genomgripande  förändringar,  som  kommunikationer- 
nas utveckling  kan  föranleda.  Eör  egen  del  villigt  erkännande,  att  de  många 
faktorer,  som  komma  i fråga  vid  ett  bedömande  av  framtida  möjligheter  för 
fabriksanläggningar  av  anfört  slag,  icke  kunna  i denna  utredning  till  sin  stor- 
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lek  slutgiltigt  fastställas,  måste  jag  förvånas  över,  att  jägmästare  Bingstrand 
på  basis  av  förebragta  i vissa  stycken  ofullständiga  kalkyler  ansett  sig  kunna 
göra  förenämnda  kategoriska  slututtalande. 

Med  hänsyn  till  den  betydelse  för  samtliga  tvärbanors  framtida  ekonomi 
och  härigenom  ock  för  deras  tillkomst,  som  frågan  om  industriers  antagliga 
uppkomst  vid  stationer  ini  landet  intager,  har  ovanstående  bemötande  av  det 
gjorda  inlägget  gjorts  mera  ingående,  än  vad  den  speciellt  omstridda  frågan 
möjligen  kan  anses  vara  värd.  Uppenbart  torde  nämligen  vara,  att,  även  om 
icke  just  trämasseindustri  skulle  förläggas  till  Åmsele,  så  komme  dock  en 
mycket  avsevärd  förädlingsindustri  av  annat  slag  att  på  denna  punkt  baseras 
på  tillgångar  av  mera  dyrflottat  virke. 

Trots  de  höga  kostnaderna  på  grund  av  sjunkning  och  för  sortering  skulle  Träkols- 
sannolikt,  om  tvärbanor  icke  byggdes,  kolvirke  komma  till  utflottning  åt-  utmed  järn 
minstone  å Ångermanälvens  billiga  flottled.  Sålunda  hava  anbud  å kolvirke  vägslin- 
lämnats  för  kronoskogar  i Tåsjö  revir.  Byggas  tvärbanor,  kommer  åter  allt  na' 
tillgängligt  kolvirke  att  förädlas  utmed  järnvägslinjerna,  då  flottningskost- 
naderna  på  grund  av  den  stora  sjunkningsprocenten  utan  tvivel  överstiga  järn- 
vägsfrakterna  för  kolet. 

Träkol  kommer  att  tillföras  järnvägen  dels  från  milor  och  dels  från  ugnar 
vid  viktigare  upptagningsbassänger. 

Yad  skogskolningen  beträffar  synes  man,  som  redan  nämnts,  berättigad  för- 
vänta, att  densamma  skall  i framtiden  kunna  bedrivas  på  en  rayon  av  15  km 
på  ömse  sidor  om  .järnvägen.  En  god  ledning  för  bedömande  av  dess  bli- 
vande omfattning  lämna  järnvägsstatistikeas  uppgifter  om  avsända  mängder 
träkol  från  norra  stambanans  linjer. 

Ar  1912  avsändes: 

från  Sollefteå — Nyhem,  123  km, 82  000  läster,  pr  km  666  läster; 

» Albv — Bollnäs  med  bibana  till  Hudiksvall,  218  km,  149  000  » » » 683  » 

I fraktkalkylerna  beräknas  500  läster  skogskol  pr  km,  oberoende  av  sträck- 
ning. Härtill  kommer  ugnskolet. 

Yid  linjen  Sollefteå — Hoting  finnas  upptagningsbassänger  för  större  mäng- 
der flotfcgods  endast  vid  Hoting  och  Bodum.  Utom  kolvirke  av  gran  och  tall 
finnes  en  stor  rikedom  på  björk,  (lågt)  taxerad  till  5 mI * 3  pr  har.  Man  torde 

därför  kunna  påräkna  en  kolugnsanläggning  vid  Hoting  och  en  vid  Bodum, 

vardera  tillverkande  12  000  läster  kol  och  c:a  600  ton  tjära  m.  fl.  biprodukter. 

Hotings  produktion  av  träkol  beräknas  dock  bliva  utfraktad  å inlandsbanan. 

Yid  linjen  Mellansel — Båsele  beräknas:  vid  Båsele  en  kolugn,  tillverkande 

14  000  läster  kol  att  utfraktas  å inlandsbanan  och  700  ton  tjära  m.  fl.  bi- 

produkter, 

vid  Hälla  en  kolugn  med  tillverkning  av  12  000  läster  kol  och  600  ton  tjära 
m.  m. 

Yid  linjen  Kattisavan — Bäsksele  beräknas  en  mindre  kolugn  för  1 000  läs- 
ters produktion  vid  Busträsk. 
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Vid  linjen  Hällnäs — Stensele  beräknas:  vid  Ume-Luspen  en  anläggning  om 
14  000  läster  kol  att  utfraktas  å inlandsbanan  ock  700  ton  tjära  m.  m., 
vid  Kattisavan  en  kolugn  om  12  000  läster  kol  ock  600  ton  tjära  m.  m., 
vid  Lycksele  en  anläggning  om  5 000  läster  kol  ock  200  ton  tjära, 
vid  Åmsele  slutligen  en  kolugn  om  14  000  läster  kol  ock  700  ton  tjära. 

Vid  linjen  Lycksele — Tvärålund  finnas  förutsättningar  för  anläggning  vid 
Tuggensele  eller  nedanför  liggande  sel  av  en  kolugnsfabrik  om  3 000  läster  kol 
och  100  ton  tjära. 

Vill  man  värdesätta  den  nationalekonomiska  betydelsen  av  dessa  anlägg- 
ningar, kan  man  lämpligen  utgå  från: 

att  en  läst  träkol  har  ett  tillverkningsvärde  på  platsen  av  kr.  8-50, 
att  1 ton  tjära  kar  ett  tillverkningsvärde  av  kr.  120, 
att  på  150  läster  träkol  resp.  10  ton  tjära  kommer  en  årsarbetare, 
samt  att  råvaran  för  1 läst  träkol  är  2-5  m3  råvara. 

Man  erhåller  härvid: 


Produktion  av  träkol  m.  m.  att  för  sändas  över  nedannämnda  tvärbanor. 


Sollefteå — 
Hoting. 

Mellan- 
sel — 
Råsele. 

Häll- 
näs— 
Lyck- 
sele. 

Tvärå- 
lund— 
Lyck- 
sele. 

Lyck- 
sele— 
Kattisa- 
van— 
Bäsksele. 

Lyck- 
sele— 
Stensele. 

Banlängd 

km  146 

162 

61 

81 

123 

105 

Skogskol 

läster  73  000 

81000 

30  500 

40  500 

61  500 

52  500 

Ugnskol 

» 12  000 

12  000 

19  000 

8 000 

13  000 

12  000 

Summa 

läster  85  000 

93  0U0 

49  500 

48  500 

74  500 

64  500 

Tjära  m.  m.  från  ugnarna 

ton  1 200 

1300 

900 

. 300 

600 

1300 

Erforderlig  råvara  . . . 

m3  212  000 

232  000 

124  000 

121  000 

186  000 

161  000 

Produktionsvärde.  . . . 

mill.  kr.  0-86 

0-94 

053 

0-45 

p 

-å 

o 

o 

O 

Arbetare 

antal  687 

750 

420 

355 

557 

560 

Vid  Örträsk-,  Lögde-  ock  Borgsjöarna  kunna  eventuellt  smärre  kolugns- 
fabriker  tänkas  anlagda.  Revirförvaltaren  i Fredrika  revir  förväntar  icke 
någon  mera  omfattande  kolningsrörelse,  om  järnväg  dragés  genom  reviret.  Så- 
dan torde  dock  även  å denna  linje  komma  till  stånd  i ungefär  samma  omfatt- 
ning pr  km  räknat  som  å övriga. 

Inom  Time  älvs  flodområde  uppträder  björken  mera  sparsamt  ock  kan  icke 
' tänkas  föranleda  uppkomsten  av  någon  snickeriindustri  av  nämnvärd  omfatt- 
ning. 

Rikligare  är  den  företrädd  i Ångermanälvens  dalgång.  Det  är  här  icke 
uteslutet,  att  björkvirke  kommer  att  å de  stora  sjöarna  Malgomaj,  Tåsjön,  Flå- 
sjön  m.  fl.  pråmledes  fraktas  till  järnvägsstation.  Det  område,  varifrån  rå- 
vara pr  järnväg  eller  över  sjö  kan  fraktas  till  snickerifabrik,  blir  därför  stort 
för  en  snickerifabrik  vid  Hoting,  Bodum,  Vilhelmina  eller  Råsele. 

Under  hänvisning  till  vad  sid.  158  yttrats  beräknas: 

Inom  Vilhelmina  socken  snickerifabriker,  producerande  bobiner,  björkstolar 
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eller  andra  svarveri-  ocli  snickerialster  om  500  tons  produktion,  50  arbetare 
ock  150  000  kr.  tillverknigsvärde  samt  vid  Hoting,  Bodum  ocli  andra  platser 
inom  Sollefteå — Hotingbanans  trafikområde  fabriker  om  1 000  tons  produk- 
tion, 100  arbetare  ock  300  000  kr.  tillverkningsvärde. 

Inom  kustområdet  kar  vid  dess  växande  industrialisering  vedpriset  nått  en 
avsevärd  liöjd.  Sålunda  uppgick  detsamma  för  björkved  i Umeå  3:dje  kvar- 
talet 1913  till  kr.  22-70  för  en  famn  om  3-56  m3.  Däremot  är  det  i de  inre 
områdena  rätt  lågt,  varför  järnvägsfrakt  å en  sträcka  av  ända  upp  till  300 
km  är  möjlig.  Till  ock  med  från  sjökedjeregionen  kan  således  björkved  ned- 
fraktas  till  kusten.  Från  områden  närmare  kusten  kunna  vedtransporter  till 
hamn  f.  v.  b.  sjöledes  till  Stockholm  tänkas. 

Det  största  behovet  av  tillförsel  förefinnes  vid  Ångermanälvens  sågverks- 
distrikt,  det  minsta  torde  föreligga  i Umeådistriktet. 

I anledning  härav  kunna  förväntas  transporter  av  ved  till  en  kvantitet  av: 
å Sollefteå — Hoting  5 000  ton  = 3 100  järnvägsmått, 
å Mellansel — Råsele  3 000  ton  = 1 900  järnvägsmått, 
å Stensele — Hällnäs  2 000  ton  = 1 300  järnvägsmått. 

Å sträckningen  Lycksele — Tvärålund  torde  kunna  beräknas  3 000  ton  eller 
1 900  järnvägsmått,  då  björken  här  är  rikligare  företrädd  än  utmed  linjen 
Hällnäs — Lycksele. 

Överallt  där  trämassefabriker  finnas  anlagda,  går  tillförseln  av  råvara  dels 
flottledes,  dels  järnvägsledes.  År  1912  framfördes  enbart  å statsbanorna  pap- 
persvedsvirke  för  en  produktion  av  75  000  ton  sulfitmassa.  Där  fabriken  har 
eget  järnvägsspår,  har  den  direkta  järnvägstransporten  vissa  fördelar.  Yedens 
medeltransportlängd  å statsbanorna  är  46  km.  I anledning  av  det  anförda 
beräknas,  att  en  del  av  den  vid  kalkylerade  trämassefabriker  erforderliga  rå- 
varan, högst  5 000  ton  pr  fabriksanläggning,  skall  hämtas  järnvägsledes  å 
inlandsbanan  eller  tvärbanorna  från  en  rayon  av  5 mil. 

Utom  redan  anförda  kolugnsanläggningar  komma  antagligen  trädestillations- 
fabriker  att  anläggas  å lämpliga  platser,  t.  ex.  Ivattisavan,  Hälla  och  Bodum. 
Viktigare  är  dock  hemindustrien  vid  bränning  av  tjära  i tjärdalar.  Till  fa- 
brikation av  en  tunna  om  160  kg:s  bruttovikt  åtgår  c:a  2-5  m3  fast  mått,  varvid 
råvaran  utgöres  av  furustubbar  från  gamla  avverkningar.  Furan  bildar  det 
helt  dominerande  trädslaget  i Vindelns  dalgång  och  i Fredrika  socken,  över- 
väger i Stensele  revir  och  vissa  skogar  av  Åsele  revir,  varemot  inom  övriga 
revir  granen  utgör  det  förhärskande  trädslaget. 

För  linjen  Hällnäs — Stensele  kunna  tjärtunnorna  från  övre  områden  i Vin- 
delns dalgång  och  norra  bivattendrag  nedflottas  till  Åmsele,  Lycksele  och 
Kattisavan,  varjämte  å Stor-Uman  tjäran  kan  föras  till  Stensele,  andra  mindre 
viktiga  upptagningsplatser  onämnda.  I fraktkalkylen  upptages  för  denna 
linje  av  till  stationerna  nedflottad  tjära  2 000  ton  från  Åmsele  och  1 000  ton 
från  vardera  av  andra  nämnda  stationer. 

Dessutom  beräknas  å denna  linje  liksom  å samtliga  andra  utom  Hoting — 
Sollefteå  en  produktion  av  direkt  till  järnvägslinjen  neakörd  tjära  om  10  ton  pr 
kilometer  banlängd. 


Transporter 
av  björkved . 


Transporter 
av  pappers- 
ved. 


T j är  in- 
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Beräknas  produktionsvärdet  till  120  kr.  pr  ton  och  1 årsarbetare  för  7 tons 
produktion,  erhålles  följande  sammanställning  av  tjärindustriens  betydelse. 


Mellansel — 
Råsele. 

Stensele — 
Lycksele — 
Hällnäs. 

Stensele — 
Lycksele— 
Tvärålund. 

Bäsksele — 
Lycksele — 
Tvärålund. 

Banlängd 

166 

186 

204 

Ton  producerad  tjära  . . 

. . . 1 6U0 

6 700 

4 900 

4 OuO 

Antal  årsarbetare  .... 

. . . 229 

957 

700 

571 

Tillverkningsvärde  . . . 

. . . kr.  192  000 

804  000 

588  000 

480  000 

Övriga  järn- 
vägstrans- 
porter av 
skogspro- 
dukter. 


Revirförval- 
tarnas ytt- 
randen. 


I övrigt  är  att  beräkna  transporter  av  aspvirke  till  Smålands  tändsticks- 
fabriker, juf fers  och  andra  svårflottade  trävaror  till  skeppningsplatserna,  sli- 
pers, stängselstolpar  m.  m.  Det  saknas  fasta  hållpunkter  för  kalkyler  för 
olika  linjer.  Då  variationerna  icke  gärna  kunna  vara  avsevärda,  och  transpor- 
terna bliva  i det  hela  obetydliga,  beräknas  inkl.  bräder,  bjälkar  m.  m.  6 000 
tons  försändning  å varje  tvärbana. 

I det  föregående  har  på  flera  ställen  hänvisats  till  revirförvaltarnas  ytt- 
randen. Utom  redan  anförda  uppgifter  hava  de  jämväl  på  begäran  avgivit 
utlåtande  över  olika  järnvägssträckningars  allmänna  företräden.  Dessa  re- 
fereras nedan: 


Stensele  revir.  Företräde  ur  skoglig  synpunkt  gives  åt  linjen  Stensele — Lyckse- 
le. Reviret  beröres  icke  av  sträckningen  Bäsksele — Kattisavan — Lycksele.  Dock 
komme  revirets  skogar  att  röna  ett  visst  inflytande  av  denna  järnväg  därigenom,  att 
flottningskostnaderna  minskades  för  den  pappersmasseved,  som  bleve  upptagen  vid 
Kattisavan. 

Revirförvaltaren  beräknar,  att  tack  vare  inlandsbanan  sågverken  vid  Ångerman- 
älven skola  kunna  uppträda  som  timmerköpare  inom  reviret,  varigenom  skogsvär- 
dena  höjas. 

En  trämassefabrik  vid  Ume-Luspen  anses  ställd  utom  tvivel,  om  tvärbanan  dit 
framdrages. 

Träkolstillverkning  blir  ekonomiskt  bärkraftig,  och  tjärbränningen  väntas  skola 
kraftigt  uppblomstra. 

Norra  Lycksele  revir.  Lycksele — Tvärålund  genomlöper  längs  Urnan  revirets 
utkant  å c:a  25  km.  Lycksele — Hällnäs  går  c:a  7 km  längre  in  i reviret.  I trak- 
terna närmast  de  större  älvarna  och  i synnerhet  kring  Lycksele  hava  smärre  vir- 
kessortiment  börjat  finna  avsättning,  och  har  flottning  av  desamma  börjat  taga 
fart,  så  att  det  mesta  härav  torde  vid  banans  tillkomst  hava  hunnit  avyttras.  För 
linjen  utmed  Urnan  skulle  från  norra  Lycksele  revir  frakter  å såväl  träkol  som 
pappersved  ha  nästan  ingen  betydelse.  Att  enbart  följa  Urnans  dalgång  vore  ur 
skoglig  synpunkt  sett  den  minst  lämpliga  sträckning,  järnvägen  kunde  få.  Ju 
fler  dalgångar  och  flottleder  en  järnväg  skär,  ju  större  betydelse  har  den  för  av- 
sättningen av  skogsprodukter,  vilka  vanligen  på  grund  av  alltför  höga  flottnings- 
kostnader  ej  bära  utfraktning  oförädlade.  Tvärbanan  till  Hällnäs,  som  även  skär 
Vindelns  dalgång,  vore  av  allra  största  betydelse  för  hela  reviret  och  förordas 
varmt. 

Upptagningsbassänger  för  flottgods  tänkas  anordnade  vid  Lycksele,  östra  Arv- 
träsket (för  pappersved)  och  vid  Åmans  utflöde. 

Större  sulfatfabriker  och  kolugnar  tänkas  anlagda  vid  Lycksele  och  Åmsele. 

Södra  Lycksele  revir.  Av  de  västra  alternativen  Kattisavan — Bäsksele  och  Kat- 
tisavan— Stensele  lämnas  företräde  åt  det  förstnämnda  i följande  ord:  »Med  hän- 


syn  till  skogarna  inom  södra  Lycksele  revir  kan  jag-  ej  annat  än  på  det  livligaste 
tillstyrka  järnvägslinjen  Vilhelmina — Latikberg — Järfsjö — Hedmark — Kattisavan 
— Lycksele.  Jag  föreställer  mig,  att  linjen  Vilhelmina — Stensele  nödvändigtvis 

kommer  till  stånd  förr  eller  senare.  Skulle  denna  sistnämnda  linje  gå  före  den 
förstnämnda,  torde  linjen  över  Hedmark  för  så  gott  som  all  framtid  vara  bragt 
ur  världen.  Med  hänsyn  i första  hand  till  den  stora  utvecklingsmöjlighet  i lant- 
.brukshänseende,  som  förefinnes  i Norr  bäcks  och  angränsande  Björkbergs  byar 
ävensom  å Rämens  kronopark,  varest  ett  par  hundrade  odlingslägenheter  skulle 
hunna  upptagas,  ävensom  med  fästat  avseende  på  den  stora  vinst,  som  från  skogs- 
vårdssynpunkt  kommer  att  tillföras  härvarande  stora  kronoparker  och  värdefulla 
■enskilda  skogar,  måste  jag  finna  det  högst  beklagansvärt  för  orten,  om  denna  järn- 
vägsanläggning ej  skulle  komma  till  stånd.» 

Rörande  de  östra  alternativen  över  Hällnäs  eller  över  Tvärålund  råder  större 
tveksamhet.  Det  erinras  om,  att  Hällnäslinjen  genomlöper  värdefulla  kronoskogar, 
men  göres  å andra  sidan  gällande,  att  dessa  tallskogar  lämna  jämförelsevis  ringa 
pappersved,  kolved  och  ved,  medan  utmed  linjen  Lycksele — Tvärålund  en  mycken- 
het pappersved,  kolved  och  björkved  ej  gärna  kan  uttagas  annat  än  pr  järnväg. 
Ur  odiingssynpunkt  är  denna  linje  att  föredraga. 

Slutligen  framhålles,  att  en  järnväg  Lycksele — Gäddträsk — Långsele — örträsk — 
norra  stambanan  skulle  för  statsskogarna  inom  södra  Lycksele  revir  vara  av  långt 
större  intresse  än  någon  av  de  båda  andra  sträckningarna,  varjämte  utmed  denna 
linje  finnas  enastående  stora  odlingsmöjligheter. 

Intagsmagasin  inom  reviret  anses  lämpliga: 

utmed  linjen  Kattisavan — Bäsksele  vid  Norrbäcken,  Paubäcken  och  Rusträsket, 

utmed  linjen  Kattisavan — Lycksele  vid  Kattisavan  (synnerligen  lämpligt)  och 
vid  Lycksele, 

utmed  linjen  Lycksele — Tvärålund  vid  Tuggensele. 

Sågverk  för  lokala  behov  förutsättas  skola  uppstå  vid  Norrbäck,  Kattisavan  och 
Lycksele,  trämassefabriker  vid  Kattisavan,  Lycksele  och  Tuggensele,  kolugnar  vid 
Rusträsk,  Kattisavan,  Lycksele  och  Tuggensele  samt  tjärfabrik  vid  Kattisavan. 

Å linjen  Kattisavan — Bäsksele  beräknas  timmer-  och  pappersvedtransporter  jäm- 
väl till  Ångermanälven. 

Bjurholms  revir.  En  järnväg  genom  reviret  från  norra  stambanan  till  Örträsk 
iär  med  hänsyn  till  statsskogarnas  intressen  mycket  fördelaktig.  Dess  betydelse 
ligger  däri,  att  pappersved,  björkved  och  träkol  skola  kunna  utföras. 

Fredrika  revir.  Inom  Fredrika  socken  är  tallskogen  övervägande,  inom  revirets 
örträsk — Lycksele-del  är  granen  förhärskande.  Å flottlederna  utföres  virke  med 
en  minsta  dimension  av  9'  3",  mindre  dimensioner  torde  ej  heller  i framtiden  gå  i 
marknaden.  Några  industriella  anläggningar  kunna  därför^  om  en  järnväg  Do- 
rotea— Vännäs  bygges,  ej  förväntas. 

Tjärbränningen,  som  nu  något  bedrives  i Örträsks  socken,  torde  genom  förbätt- 
rade kommunikationer  kunna  betydligt  uppdrivas.  Transporter  av  träkol  och 
björk  väntas  ej  bliva  betydliga. 

Vilhelmina  revir  beröres  dels  av  sträckningen  Kattisavan — Bäsksele,  dels  av 
tvärbanan  Mellansel — Råsele.  Företräde  gives  åt  den  senare,  som  genomlöper  vär- 
defulla kronoparker  och  passerar  Meselet  vid  Råsele,  där  allt  virke  från  olika  de- 
lar av  socknen  framflottas  och  kan  sorteras  för  upptagning. 

Sorteringsmagasin  kunna  ifrågakomma  dels  i Volgsjön,  dels  längre  ned  vid  Al- 
bloselet,  Meselet  eller  Almselet.  Sulfatanläggning  jämte  kolugn  för  tillgodogö- 
rande av  det  mindre  tallvirket  och  torrt  avfallsvirke  anses  tänkbara. 

Skulle  en  industriell  anläggning  komma  till  stånd,  anges  som  tänkbara  förlägg- 
ningsorter Storholmen  vid  Malgomaj  eller  ock  Råsele. 

Åsele  revir  beröres  dels  av  förslaget  Mellansel — Råsele,  dels  ock  av  Dorotea — 
Aännäs.  Det  första  förordas,  emedan  det  följer  Ångermanälven,  vars  forsar  er- 
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bjuda  kraft  för  industriella  anläggningar,  och  som  f ramflottar  stora  ‘virkeskvanti- 
teter,  medan  Gide,  Lögde  och  Öre  älvars  flottningsområden  i deras  övre  lopp,  där 
de  korsas  av  Dorotea — Vännäs,  äro  mycket  begränsade. 

Vid  Hälla  beräknas  anordnande  av  timmermagasin  och  anläggning  av  trämas- 
sefabrik.  Åsele  ångsåg  beräknas  bliva  utvidgad  (för  lokala  behov).  Av  asp-  och 
björkvirke  för  transport  finnes  ej  obetydlig  tillgång. 

Anundsjö  revir  skulle  av  Mellansel — Råsele  genomlöpas  i dess  längdriktning,, 
varjämte  c:a  10  000  har  kronoskogar  skulle  komma  att  närmare  beröras  av  järn- 
vägen. Dessa  skogar  utgöra  återfallna  privilegiiskogar,  å vilka  alla  grövre  träd 
avverkats.  En  betydlig  mängd  virke  av  smärre  dimensioner,  lämpligt  till  pap- 
persved, props,  juffers,  kolved  och  bränsleved,  finnes  lagrat  och  skulle  med  fördel 
kunna  utfraktas  å järnvägen.  Flottningskostnaden  å det  smärre  virket  är  emel- 
lertid förhållandevis  ej  dyr.  Någon  större  industri  kan  ej  beräknas. 

T dsjö  revir  har  redan  genom  den  under  byggnad  varande  inlandsbanan  erhållit 
möjlighet  till  utfrakt  för  det  mindre  värdefulla  virket  från  stora  områden. 

Vid  Bodumsjön  kan  anordnas  sorteringsmagasin.  Med  hänsyn  till  de  låga  flott- 
ningskostnaderna synes  för  närvarande  ingen  annan  träförädling  i större  skala 
kunna  med  anledning  av  tvärbanan  Sollefteå — Hoting  vara  att  förvänta  än  kolning 
av  huvudsakligen  avfall  vid  timmeravverkning  samt  hjälpgallringsvirke,  varvid 
dock  avsevärda  mängder  äro  att  påräkna.  Den  tillgång  på  vattenkraft,  som  emel- 
lertid finnes,  torde  dock  göra,  att  konkurrenskraftig  industri  med  järnvägens  till- 
komst skulle  kunna  komma  till  stånd. 

Junsele  revir  beröres  jämväl  av  Sollefteå — Hoting  järnväg.  Det  erinras  om,  att 
en  järnväg  kan  giva  upphov  till  en  mängd  industriella  företag,  som  på  förhand  äro 
svåra  att  beräkna.  Med  säkerhet  kan  järnvägen  ej  påräkna  andra  transporter  från 
skogen  än  träkol  och  kastved  utom  slipers,  husbehovvirke  och  dyl. 


Samman- 
fattning och 
slutsatser. 


Yid  en  järnväg  Vännäs — Dorotea  kommer  ingen  på  skogstillgångarna  grun- 
dad industri  att  uppväxa.  Icke  heller  kommer  någon  flottning  i stor  stil 
av  kolvirke  till  upptagnigsbassänger  utmed  järnvägen  till  stånd.  Denna  järn- 
vägs betydelse  för  skogsbruket  reduceras  därför  till  den  möjlighet,  den  ger 
till  kolning  och  tjärbränning  utmed  järnvägslinjen  och  utfrakt  av  brännved. 

Större  betydelse  hava  järnvägarna  Sollefteå — Hoting  och  Mellänsel — Råsele. 
Vid  Hoting  och  Bodum  å ena  linjen  och  vid  Råsele  och  Hälla  (utom  andra 
mindre  viktiga  platser)  å andra  linjen  tangera  dessa  järnvägar  lugnvatten  i 
Fjällsjö-  ooh  Åseleälvarna  med  vidsträckta  ovanför  liggande  skogsområden. 

Utsikterna  till  en  trävaruindustri  i stor  omfattning  äro  dock  icke  helt  lo- 
vande, då  flottningskostnaderna  äro  synnerligen  låga.  Uppkomsten  av  den 
trämasseindustri,  som  ovan  antagits,  är  ingalunda  säker.  Däremot  torde  en 
större  kolugnsrörelse  kunna  med  större  säkerhet  påräknas. 

I Umeälven  äro  flottningskostnaderna  höga.  Det  synes  med  ganska  stor 
säkerhet  kunna  beräknas,  att  trämasseindustri  skall  lokaliseras  invid  järnvägs- 
linjen på  de  ställen,  där  tillräckligt  med  råvara  finnes  att  påräkna.  Denna 
järnvägs  betydelse  för  berörda  skogsområden  framstår  klart  i revir  förvaltarnas 
utlåtanden  och  får  ej  underskattas. 

Av  de  båda  västra  sträckningarna  medger  den  norra  en  vidsträcktare  exploa- 
tering av  Stensele  skogar,  främst  därigenom  att  Stor-Uman  beröres,  där  ett 
intagningsmagasin  kan  anordnas,  industrier  anläggas,  och  dit  björkvirke  kan 
pråmledes  införas.  Den  södra  linjen  till  Bäsksele  fyller  vid  övertvärande  av 
vattendelarna  mellan  Ume,  Öre  och  Åsele  älvar  ungefär  samma  mission  som 


Tab.  39.  Den  trä  förädlande  industriens  beräknade  framtida  omfattning  vid 

ifrågasatta  tvärbanor. 


Sollefteå 

Hoting. 

Mellan- 
sel — 
Råsele. 

Stensele — 
Hällnäs. 

Bäsksele — 
Lycksele — 
Tvärålund. 

Stensele — 
Tvärålund. 

T i 1 1 v e r k n i 

ingsvärde 

, mil  1. 

k r. 

Sågverk  (exkl.  för  lokala  behov)  . 

— 

— 

0-io 

— 

— 

Trämassefabriker 

022 

055 

2-20 

055 

0-88 

Träkolsindustri  (inr.  tjära  m.  m. 
från  kolugnar) 

0-86 

0-94 

1-23 

1-15 

115 

Snickeriindustri 

0-30 

0-15 

— 

— 

— 

Tjärindustri  (tjärdalar) 

019 

0'80 

048 

0 59 

Summa 

1-38 

1-83 

4-33 

2-18 

2-62 

Arbetarbefolkning 

i tusen 

tal. 

Sågverk  (exkl.  för  lokalt  be- 
hov)   





o-l 





Trämassefabriker 

o-l 

0-3 

1-2 

0-3 

0-5 

Träkolsindustri 

3-4 

3-8 

4-9 

4-G 

46 

Snickeriindustri 

0-5 

0-3 

— 

— 

— 

Tjärindustri 

11 

4-8 

2-8 

3'5 

Summa 

4-0 

5-5 

11  0 

7'? 

8-6 

den  jämväl  ifrågasatta,  snett  parallella  fortsättningen  av  inlandsbanan  mellan 
Vilhelmina  och  Stensele,  i det  den  från  skogar  med  svåra  flottningsförhål- 
landen  medger  järnvägsut frakt  till  huvudflottlederna  av  timmer  och  pappers- 
ved. Å dessa  högt  belägna  områden  är  dock  skogstillgången  ej  stor  och  skogs- 
produktionen ringa. 

Av  de  östra  båda  huvudsträckningarna  har  den  till  Hällnäs  den  oskattbara 
fördelen  att  vid  Åmsele  kunna  uppsamla  virke  från  nästan  hela  Vindel  älvs 
vattenområde.  Icke  någon  plats  å hela  det  undersökta  området  erbjuder  så 
stora  förutsättningar  för  en  träförädlingsindustri  i stor  stil,  kanske  främst 
därför,  att  flottningsområdets  skogar  utgöras  av  tall,  men  det  klena  tallvirket 
sjunker  med  ända  till  12  proc.  Vid  den  södra  linjen  till  Tvärålund  är  granen 
förhärskande,  och  utfraktas  redan  nu  till  kusten  pappersvedsvirket  från  dessa 
trakter. 

Vad  slutligen  linjen  mellan  Lycksele  och  norra  stambanan  över  Örträsk 
angår  kommer  den  givetvis  till  följd  av  sin  längd  och  därigenom,  att  den 
övertvärar  vattendelare  med  mindre  goda  flottningsförhållanden,  att  bliva  av 
största  betydelse  för  av  järnvägen  direkt  berörda  skogar,  men  någon  uppsam- 
lingsplats av  värde  beröres  ej,  då,  Öre  älvs  flottnigskostnader  för  småvirke  ära 
synnerligen  låga.  Mer  än  av  lokal  betydelse  för  skogarna  blir  järnvägen  icke. 

Vid  linjerna  utmed  Ångerman-  och  Fjällsjöälvarna  kan  någon  snickeriindustri 
väntas  uppstå.  Vid  Lyckselelinjen  uppstår  en  långt  viktigare  tjärindustri. 
Träkolstillverkningen  torde  huvudsakligen  få  beräknas  proportionell  med  järn- 
vägarnas längd. 
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För  ett  tydligare  åskådliggörande  hava  dessa  förhållanden  uppskattats  i 
siffror,  vilkas  helt  approximativa  karaktär  icke  torde  behöva  påpekas. 
Den  nationalekonomiska  betydelsen  av  den  blivande  industrien  ligger  däri, 
att  denna  tillgodogör  sig  virke,  som  eljest  icke  har  värde,  eller  i andra  fall 
åtminstone  tillgodogör  sig  råvara  fullständigare  och  för  mindre  kostnad  än 
som  genom  flottlederna  är  möjligt.  Genom  industriens  invandring  i de  inre 
områdena  höjas  dessas  befolkningssiffror,  och  beräknar  jag,  att  på  varje  i indu- 
strien anställd  arbetare  komma  i medeltal  5 personer. 

Det  må  erinras  om,  att  det  nationalekonomiskt  viktigaste  icke  är  skogsvärdets 
ökning  genom  det  mindrevärdiga  virkets  tillgodogörande.  Detta  ekonomiska 
värde  är  endast  en  mindre  del  av  den  totala  värdestegringen  — viktigare  är.  att 
detta  råmaterial  ger  arbete  och  bröd  åt  en  stor  ny  befolkning  och  således  leder  till 
landets  bebyggande.  Råvaran  till  1 läst  träkol  saknar  t.  ex.  i lappmarken 
värde  och  kan  för  framtiden  taxeras  till  högst  75  öre,  men  lästens  värde 
å produktionsplatsen  är  ungefär  8-50  kr.  C:a  8 kr.  komma  således  på  arbets- 
prestationer av  skilda  slag.  Inom  olika  industrier  varierar  utomordentligt 
denna  relation  mellan  material  värde  och  arbetsvärde.  För  alster  av  lågväldiga 
skogsprodukter  är  arbetsvärdet  högt,  materialvärdet  ringa. 

Den  beräkning  över  den  träförädlande  industriens  framtida  tillverknings- 
värde och  arbetarebefolkningens  stegring,  som  genomförts  i tab.  39,  visar  en 
högst  betydande  överlägsenhet  för  linjen  Stensele — Hällnäs.  Av  linjerna  Sol- 
lefteå— Hoting  och  Mellansel — Råsele  kommer  den  senare  i detta  avseende 
främst. 

V ad  själva  järnvägstransporterna  angår  bliva  de  värdesatta  i kapitlet  »trafik- 
beräkningar». 

Slutligen  erhåller  skogen  ett  förhöjt  framtidsvärde  tack  vare  järnvägarna, 
som  möjliggöra  tillgodogörandet  av  gallrings-  och  avfallsvirke,  varigenom  åter 
de  kvarstående  trädens  tillväxt  och  uppkomsten  av  nya  kulturer  befordras. 
Betydelsen  härav  särskilt  för  de  överåriga  lappmarksskogarna,  vilkas  årspro- 
duktion knappast  överstiger  hälften  av  vad  marken  kan  producera  och  vil- 
kas föryngring  är  en  närliggande  och  svårlöst  fråga,  kan  näppeligen  över- 
skattas. 

T den  finansstatistiska  utredningen  om  Sveriges  nationalförmögenhet  upp- 
skattas nutidsvärdet  av  skogsmarken  pr  har  i Jämtlands  län  till  65,  i Väster- 
norrlandslän  till  69  och  i Västerbottens  län  till  56  kr.  Enligt  dessa  för  med  - 
lingstal  kan  värdet  av  undersökningsområdets  skogar  uppskattas  till: 

i Västerbottens  län 109'9  mill.  kr. 

» Västernorrlands  » 55'G  » » 

> Jämtlands  » __ 

Summa  191 0 » > 

Att  denna  betydliga  kapitaltillgång  hålles  vid  makt  är  så  mycket  mer  an- 
geläget, som  områdets  hela  näringsliv  är  beroende  därpå. 

Skogens  tillväxt  och  föryngring  influeras  emellertid  icke  i samma  mån  pr 
km  järnväg  av  samtliga  järnvägar.  Visserligen  kan  milkolning  bedrivas  i 
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nära  sainma  omfattning  utmed  samtliga  järnvägslinjer,  men  järnvägarnas  be- 
tydelse för  tillgodogörande  av  kortare  väg  framflottat  gallrings-  och  avfalls- 
virke står  i relation  till  flottningskostnadernas  dyrhet.  Den  avgjort  största 
betydelsen  för  skogens  framtid  har  därför  av  de  tre  främst  ifrågasatta  tvär- 
banorna  sträckningen  Hällnäs — Stensele,  därnäst  komma  Mellansel — Råsele  och 
Sollefteå — Hoting  med  företräde  för  den  förstnämnda. 

Slutligen  erinras  om,  att  den  redan  begynta  och  i starkare  fart  motsebara 
realisationen  av  lappmarkens  överåriga  och  skadade  skog  gör  en  snar  anlägg- 
ning av  tvärbanor  dubbelt  önskvärd. 
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Undersök- 
ningsområ- 
dets vatten- 
kraftstill- 
gång. 


Vattenkraften  och  dess  utnyttjande  för  industriella 

ändamål. 


I en  vattenfallsförteckning,  utgiven  år  1903  av  1899  års  vattenfallskom- 
mitté,  äro  statens  mera  betydande  vattenfall  angivna.  Inom  undersöknings- 
områdets fjällvärld  ovan  de  stora  sjöarna  finnas  här  redovisade: 


Antal  fall. 


Vindel  älv 9 

Ume  älv 13 

Angermanälvens  liuvudfiod 27 


Hästkrafter  vid 
industriell  medel- 
vattenmängd 
(9  månaders). 

3 590 


17  937 
28  633 


Summa  49  50  100 


Av  de  angivna  fallen  tilldraga  sig  särskild  uppmärksamhet  dels  de  bety- 
dande fallen  ovan  Stor-Uman:  Ajaureforsen  (3  423  hkr),  Storforsen  (6  757  hkr) 
och  Glardikforsen  (4  867  hkr),  dels  den  serie  av  fall,  som  Ångermanälven,  här 
benämnd  Kultån,  bildar  på  sin  endast  26  km  långa  färd  mellan  Kultsjön  och 
Malgomaj.  Ej  mindre  än  24  fall  med  25  399  hkr  äro  här  antecknade;  be- 
römdast är  Harforsen  med  en  fallhöjd  om  7 m i lodrätt  stup. 

För  banornas  lokala  trafikområde  mellan  de  stora  sjöarna  och  norra  stam- 
banan är  vattenfallsförteckningen  icke  uttömmande,  då  flertalet  fall  tillhöra 
enskilda  ägare.  Som  staten  tillhöriga  upptagas  i nämnda  förteckning  endast  7 
fall  i Yindelälven,  lika  många  i Umeälven  och  1 fall  i Öreälven.  Intet  enda 
av  Ångermanälvens  många  fall  finnes  redovisat  som  statsegendom. 

Det  samlade  materialet  över  områdets  vattenkraftstillgångar  visade  sig  så- 
ledes mycket  bristfälligt.  Särskilt  var  detta  förhållandet  i fråga  om  älv- 
sträckorna mellan  de  stora  sjöarna  och  norra  stambanan.  Förhandlingar  inled- 
des i anledning  härav  mellan  järnvägsstyrelsens  byggnadsbyrå  och  hydrogra- 
fiska byrån,  och  åtog  den  senare  sig  benäget  att  verkställa  den  utredning  rö- 
rande vattenkraftstillgångarna  i Vindel-,  Ume-  och  Ångermanälvarna,  som  för 
tvärbaneundersökningen  var  nödig.  Byråns  omfattande  och  detaljrika  utred- 
ning är  (utom  de  grafiska  framställningarna  över  fallens  storlek,  vattenområ- 
den, profiler  m.  m.)  intagen  som  bilaga.  Mera  summariska  grafiska  kartor 


över  de  båda  flodområdenas  vattenfall  hava  med  ledning  av  hydrografiska 
byråns  tabeller  uppritats  och  intagits  sid.  184.  Här  äro  jämväl  ifrågasatta 
järnvägssträckningar  inlagda. 

1 hydrografiska  byråns  utredning  är  vattenfallens  energi  beräknad  dels  vid 
9-månaders,  dels  vid  6-månaders  vattenmängd,1)  och  anges  den  sistnämnda  för 
Norrlands  vidkommande  med  dess  långa  lågvattenperioder  bättre  än  9-må- 
naders vattenmängden  motsvara  begreppet  industriell  medelvattenmängd.  Där- 
emot har  byrån  icke  gjort  någon  uppskattning  av  den  industriella  medelvat- 
4enmängden  efter  reglering  av  vattendragen,  av  skäl  dels  att  en  sådan  kräver 
omfattande  arbeten,  för  att  även  tillnärmelsevis  ungefärliga  värden  skola 
åstadkommas,  dels  att  man  dock  icke  kan  genom  reglering  i avsevärd  mån 
öka  6-månaders  vattenmängden  (men  väl  9-månaders  och  i synnerhet  lågvatten- 
mängden). 

A. -B.  Umeå  vattenfall,  ägare  till  stora  fall  mellan  Vännäs  och  Umeå,  med- 
delar emellertid,  att  genom  sjöregleringar,  behövliga  för  fullt  tillgodogörande 
-av  bolagets  stora  vattenfall  nedanför  Vännäs,  lågvattenmängden  kommer  att 
ökas  till  3 gånger  sitt  nuvarande  värde. 

Hydrografiska  byråns  utredning  har  givit  till  resultat  förekomsten  av  nedan 
angivna  kraftbelopp: 

Turbineffekt2)  i hästkrafter  vid 
Antal  fall.  normal  vattenmängd  under 


9 månader. 

6 månader. 

Vindel  älv  från  Storvindeln  till  Hällnäs 

34 

75  650 

118  500 

TJme  älv  från  Stor-Uman  till  Tvärålund  

23 

83  800 

191  900 

Angermanälven  från  Malgomaj  till  Sollefteå .... 

38 

230  800 

400  450 

Fjällsjöälven  med  flodarmar  från  Rörströmssjön,  Tå- 
sjön och  Flåsjön 

30 

64  000 

110  850 

■Faxälven  från  Ströms  vattudal  till  Helgum  . . . 

15 

55  150 

92  000 

Summa  140 

509  400 

913  700 

Skogsälvarnas  vattenfallsenergi  har  icke  blivit  undersökt.  Den  är  ock  i 
jämförelse  med  de  stora  fjällälvarnas  mycket  obetydlig.  Storforsen  i Öre  älv 
ovan  Örträsket  med  ända  till  23-5  meters  fallhöjd  når  dock  enligt  1913  års 
vattenfallsförteckning  ej  upp  till  högre  kraftbelopp  än  1 316  hkr  vid  industriell 
och  1 880  å 2 256  hkr  vid  sommarlågvatt enmängd. 

Områdets  vattenkraftstillgångar  äro  jämlikt  det  anförda  utomordentligt 
stora.  I artikeln  om  Sverges  vattenkraftstillgångar  i »Sveriges  nationalför- 
mögenhet» beräknas  landets  utbyggda  och  under  50  år  byggnadsvärda  vatten- 
kraft  till  något  över  3-5  milj.  turbinhkr,  medan  den  totala  tillgången  uppskat- 
tas till  6-2  milj.  Då  nära  all  inom  området  ovan  redovisad  kraft  är  att  be- 
trakta som  byggnadsvärd,  synes  minst  en  tiondel  av  landets  utbyggnadsvärda 
krafttillgång  befintlig  inom  undersökningsområdet.  Den  dejektala  ådalsregio- 
nen  (eller  vattenfallsregionen)  i Ångermanland  från  Junsele,  Ådals-Liden  och 

b Medeltalen  mellan  årliga  9-månaders,  resp.  6-månaders  vattenmängder  för  ett  så  stort  antal 
år  som  möjligt,  varvid  vattenmängden  beräknats  för  tid,  då  den  varit  minst. 

2)  Verkningsgrad  = 75  %. 
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Vattenfal- 
lens lägen 
i förhål- 
lande till 
föreslagna 
tvärbanor. 


Ramsele  i väster  till  Sollefteå  får  kanske  anses  som  Sverges  energirikaste 
bygd. 

Huruvida  de  ovan  angivna  många  vattenfallen  kunna  för  närvarande  anses, 
utbyggnadsvarda  eller  icke,  beror  dels  på  deras  profiler  m.  m,  varav  utbygg- 
nadskostnaden  betingas,  dels  på  om  lönande  användning  för  den  vid  utbygg- 
nad erhallna  energien  kan  beräknas.  Givetvis  kan  ingen  slutgiltig  utredninTi 
dessa  invecklade  frågor  åstadkommas,  så  mycket  mindre  som  ständigt  ny  an- 
vändning i industriens  tjänst  utvinnes  för  elektriciteten.  I »Sveriges  natio- 
na förmögenhet»  uppskattas  storleken  av  de  år  1908  eller  under  50  nästf ol- 
jande år  utbyggda  vattenfallens  energi  till  ej  mindre  än  56  % av  hela  lill- 
gången  och  till  nära  hela  tillgången  i sydligare  landsdelar.  Enligt  en  dylik 
uppskattning  borde  man,  vad  områdets  ovan  redovisade  vattenkraftsresurser  an- 
gar,  kunna  räkna  med  nära  full  utbyggnad  av  de  fall,  som  komma  i närmare 
lage  till  jarnvag,  såvida  icke  de  lokala  förhållandena  vålla  allt  för  hög  utbygg- 
nadskostnad.  Av  det  anförda  synes  framgå,  att  de  för  olika  platser  redovi- 
sade vattenkraftsbeloppen  i stort  sett  — om  ock  med  betydande  tänkbara  un- 
dantag  — också  ange  den  relativa  storleken  av  vid  utbyggnad  framdeles  er- 
hallbara  energimängder  och  härmed  av  en  uppväxande  industri.1) 

Av  de  ifragasatta  tvärbanorna  har  utån  all  fråga  linjen  Sollefteå Hoting- 

den  största  betydelsen  för  exploaterande  av  områdets  vattenkraft.  Under  sin 
sträckning  genom  Resele  och  Ådals- Lidens  socknar  kommer  järnvägen  i nära 
beröring  med  flera  av  Ångermanälvens  mäktigaste  vattenfall,  i Ramsele  roc- 
ken närmar  sig  banan  Faxälven,  som  här  med  Vagnforsen  avslutar  en  rad 
starka  och  lätt  bebyggda  fall,  och  även  i Fjällsjöälven  ligga  flera  fall  av  avse- 
värd styrka  nära  järnvägen. 

Att  exakt  ange  storleken  av  den  vattenkraftsenergi,  som  tack  vare  järn- 
vägen skall  kunna  utnyttjas,  låter  sig  ej  göra,  då  ju  kraften  genom  ledningar 
kan  överföras  på  långa  avstånd.  Man  får  dock  utgå  från,  att  vid  kraftens  an- 
vändning för  elektrotermiska  eller  elektrolytiska  ändamål  det  i de  allra  flesta 
fall  är  mera  ekonomiskt  att  draga  järnväg  till  kraftkällan  än  att  överföra  kraften 
till  industriell  anläggning  vid  en  mera  avlägsen  järnvägsstation.2)  Då  vidare  de 
ofantliga  energiresurserna  knappast  kunna  tänkas  finna  nyttig  användning 
annat  än  for  nyss  berörda  syften,  torde  man  böra  ställa  de  fordringarna  på  en 
järnvägsanläggning  att  den  dels  kommer  möjligast  nära  de  största  för  utbvgo-. 
nad  lämpligaste  fallen,  dels  har  ett  centralt  läge  i förhållande  till  övriga ' vik- 
tigare vattenfall,  så  att  till  dem  ledande  bibanor  kunna  utläggas  för  minsta 
möjliga  kostnad. 

Av  hydrografiska  byrån  förordas  ur  vattenkraftssynpunkt  främst  en  järnvägs- 
linje Selsjön  (Sollefteå) — Ådals-Liden — Sörmoflo — Ramsele — Ulriksfors,  som 
enligt  byråns  uppskattning  skulle  komma  i beröring  med  följande  effektvärden: 

in fo1rut^,a:tt®s  hJr,  kraft®n  * re8el  kommer  att  förbrukas  på  alstringsplatsen,  då  kust- 
mdustriens  kraftbehov  tillgodoses  från  mera  närliggande  kraftkällor. 

) Vid  åtminstone  två  specialundersökningar,  vilkas  resultat  kommit  till  min  kännedom  (Riukan 
och  Porjus),  har  resuitatet  blivit,  att  järnvägstransporterna  bliva  betydligt  billigare  än  den  elek- 
tnska  kraftöverföringen,  och  att  således  ifrågasatta  fabriker  böra  förläggas  till  vattenfallen.  Här- 
tor  talade  också  den  omständigheten,  att  driftsäkerheten  blir  större  och  att  således  driftavbrott, 
vilka  kunna  bliva  till  stor  skada  för  ugnar  m.  m..  kunna  så  gott  som  undvikas. 
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vid  6 mån.  vid  9 mån. 

vattenmängd. 

i Ångermanälven  likr 99  300  57  100 

i Fjällsjöälven  » 61300  35  300 

i Faxälven  » 75  500  45 150 

Summa  likr.  236 100  137  550 

Otvivelaktigt  är  en  sådan  sträckning  väl  motiverad  nr  berörda  synpunkt. 
Den  tillgodoser  däremot  icke  de  fordringar,  som  måste  uppställas  på  en  tvär- 
bana ur  andra  synpunkter,  i det  att  dels  det  övre  ådalsområdet  kring  Fjällsjö 
m.  m.  ej  erhåller  önskvärd  järnvägsförbindelse,  dels  och  viktigast  anknyt- 
ningen till  inlandsbanan  så  långt  söderut  som  vid  Ulriksfors,  48  km  söder 
om  Hoting,  skulle  synnerligt  förlänga  förbindelsen  mellan  Åsele  lappmark 
(Vilhelmina,  Dorotea  samt  Åsele)  och  kustområdet. 

De  effektvärden,  som  direkt  beröras  av  en  järnväg  Sollefteå — Hoting  enligt 
föreslagen  sträckning,  äro  något  mindre  än  enligt  hydrografiska  byråns  alter- 
nativ, ehuru  även  de  mycket  ansenliga.  När  den  tid  kommer,  att  vattenfallen 
tagas  i användning,  får  man  tänka  sig,  att  från  den  centralt  belägna  Sollefteå — - 
Hoting  järnväg  två  bibanor  utdragas,  den  ena  åt  väster  längs  Faxälven  fram 
mot  Ulriksfors,  den  andra  i nordlig  riktning  genom  Junsele  socken  till  Hälla 
och  vidare  till  Åsele.  Ett  dylikt  bansystem  synes  bättre  än  något  annat  äg- 
nat att  tillgodose  en  vid  vattenfallen  uppväxande  storindustris  intressen,  det 
synes  även  ungefär  lika  bra  som  en  järnväg  Mellansel — Råsele  kunna  till- 
godose Åsele  sockens  trafikbehov.  Järnvägen  Sollefteå — Hoting  har  jämlikt 
det  anförda  ett  önskvärt  centralt  läge  i förhållande  till  de  tre  ådalarnas  största 
krafttillgångar. 

Järnvägen  Mellansel — Råsele  träffar  Ångermanälven  vid  Hälla  eller  det 
översta  av  de  många  fallen  i den  dejektala  regionen.  Flodsträckan  mellan 
Hälla  och  Råsele  har  endast  liten  tillgång  på  vattenkraft  och  saknar  i högre 
grad  byggvärdiga  vattenfall.  Utmed  inlandsbanan  mellan  Råsele  och  Malgo- 
maj  träffas  åter  en  flodsträcka  med  byggvärdiga  fall,  om  ock  ej  av  samma 
storleksgrad  som  längre  ned.  Ovanför  Malgomaj  är  ett  tredje  vattenfalls- 
distrikt. 

Av  Lyckselebanans  båda  västliga  sträckningar  saknar  Bäskselealternativet 
betydelse  ur  vattenfallssynpunkt,  medan  Stenselealternativet  har  en  avsevärd 
sådan  betydelse.  Invid  banan  ligga  bland  andra  Barsele-  och  Grund-  (eller 
Joran-)  forsarna,  vilkas  utbyggnadskostnad  på  uppdrag  av  järnvägsstyrelsen 
undersökts  år  1907  av  Aktiebolaget  Yattenbyggnadsbyrån.  Kostnadsberäk- 
ningen ger  som  slutresultat  för  båda  fallen  en  total  utbyggnadskostnad  av 
2 370  000  kr.  för  12  500  maximiturbinhästkrafter  eller  190  kr.  pr  sådan  häst- 
kraft och  en  årlig  kostnad  av  210  000  kr.1)  eller  endast  17  kr.  pr  maximi- 
turbinhästkraft. 

Mellan  Kattisavan  och  Lycksele  kommer  banan  i beröring  med  bl.  a.  den 
väldiga  Bålforsen. 

Huruvida  ur  vattenfallssynpunkt  företräde  bör  ges  åt  Hällnäs-  eller  Tvärå- 


) Inr.  ränta.  Dock  har  ingen  inköpskostnad  åsatts  fallen. 
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Tali.  lo.  Viktigare  byggvärdiga  vattenfall  utmed  tvärbanan  över  Lycksele. 


Turbinhästkrafter  vid  6 månaders 
belägna : 

Tvärbanealternativ  på  högst  en  mils 

och  vattenfallens  • , , avstånd  från  tvär- 

mlands-  , 

namn.  , banan 

banan.  . , 

i dennas 

närhet.  oyT1^ 

vattenmängd 

på  1—2 
mils  av- 
stånd från 
tvärbanan. 

och  fall, 
Summa. 

Turbin- 
hästkrafter 
vid  9 må- 
naders 
vatten- 
mängd. 

Stensele  till  Katti- 

savan. 

Luspforsen 

20  600 

— 

— 

— 

— 

9 000 

Grundseleforsen  .... 

8 800 

— 

— 

— 

— 

3 800 

Nyseleforsen 

— 

4 200 

— 

— 

— 

1800 

Barseleforsen 

— 

— 

7 000 

— 

— 

3100 

Joran-  och  Storforsarna  . 

— 

— 

11200 

— 

— 

4 800 

Långforsen 

— . 

6 800 

— 

— 

— 

2 900 

Summa  29  400 

11  000 

IS  200 

— 

58  000 

25  400 

Kattisavan  t.  o.  m. 

Lycksele. 

Brännlandsforsen  *)  . . . 

— 

8 300 

— 

— 

— 

3 600 

Bålforsen  (inkl.  Fläskse- 
lef.)  



26  100 







11500 

Sandforsen 

— 

6 700 

— 

— 

— 

2 900 

Hällforsen2 3)  ...... 

— 

10  200 

— 

— 

— 

4 500 

Summa 

— 

51 300 

— 

— 

51  300 

22  500 

Lycksele  till  Hällnäs. 
Tuggenforsen  x) 

22  200 

9 800 

Mårdseleforsen  (inkl.  Sik- 
seleforsen)  

_ 

__ 



17  000 



11000 

Trollforsen  (inkl.  Arvfor- 
sen och  Ekorrf.)  . . . 





16  900 





10  900 

Bäckaforsen  (inkl.  Strvckf.) 

— 

7 300 

— 

— 

4 700 

Summa 

— 

— 

40  400 

17  000 

03  400 

30  400 

Lycksele  till  Tvärålund. 
Tuggenforsen1) 

22  200 

9 800 

Bj urforsen J)  s)  (inkl.  Ba- 
stuseleforsen)  .... 



18  600 



— 

— 

8100 

Trollforsen  (inkl.  Arvf. 
o.  Ekorrf.) 





16  900 





10  900 

Bäckaforsen  (inkl.  Strvckf.) 

— 

— 

7 300 

— 

— 

4 700 

Summa 



40  800 

24  200 



05  000 

33  500 

M Jämförelsevis  lätt  bebyggd. 

2)  Lätt  bebyggd,  dock  svårighet  för  uppdämning  genom  den  ovanför,  lågt  liggande  Lyckselebyn. 

3)  Kan  även  utnyttjas  från  norra  stambanan. 
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Thb.  40.  (forts.). 


Tvärbanealternativ 
och  vattenfallens 
namn. 


Turbinhästkrafter  vid  6 månaders  vattenmängd  och  fall, 


vid 

inlands- 

banan. 


belägna: 

på  högst  en  mils 
avstånd  från  tvär- 
banan 

i dennas  ..  . 

, övriga, 

närhet. 


på  1—2 
mils  av- 
stånd från 
tvärbanan. 


Summa. 


Turbin- 
hästkrafter 
vid  9 må- 
naders 
vatten- 
mängd. 


Lycksele — Hörnsjö. 


Tuggenforsen1) 

Storfallet 

22  200 

2 000 

9 800 
1300 

Summa 

— 

22200 

2 000 

_ 

24  200 

11 100 

Sammandrag. 

Hällnäs — Stensele  . . . 

29  400 

62  300 

64  600 

17  000 

173  300 

84  300 

Tvärålund — Stensele  . . 

29  400 

103  100 

42  400 

— 

174  900 

81  400 

Hörnsjö — Stensele .... 

29  400 

84  500 

20  200 

— 

134  100 

59  000 

Hällnäs — Bäsksele  . . . 

51  300 

46  400 

17  000 

114  700 

58  900 

Tvärålund — Bäsksele  . . 

— 

92  100 

24  200 

— 

116  300  . 

56  000 

Hörnsjö — Bäsksele  . . . 

— 

73  500 

2 000 

— 

75  500 

33  600 

x)  Jämförelsevis  lätt  bebyggd. 

lundslinjen,  kan  vara  vanskligt  att  avgöra.  Den  senare  linjen  äger  företräde 
därigenom,  att  den  stryker  helt  nära  de  mycket  stora  och  jämförelsevis  lätt 
"bebyggda  Tnggen-  och  Bjurforsarna.  Å andra  sidan  ligga  dessa  så  nära  Lyck- 
sele resp.  Tvärålund,  att  vid  ifrågasatt  utbyggnad  svårighet  icke  bör  möta  att 
utlägga  till  anläggningarna  ledande  bibanor,  varjämte  den  53  km  långa  flod- 
sträckan mellan  nämnda  fall  icke  äger  något  mera  byggvärdigt  fall.  Hällnäs- 
linjen  kommer  åter  ungefär  mitt  emellan  Lycksele  och  Hällnäs  i nära  grann- 
skap till  den  mäktiga  Trollforsen  och  underlättar  ett  framtida  utnyttjande 
av  den  än  större  Mårdseleforsen.  Hörnsjölinjen  dragés  liksom  Tvärålundslin- 
jen  förbi  Tuggenforsen,  varjämte  i Öre  'älv  Storfallets  energi  får  tillgodoräknas 
linjen. 

Av  flera  skäl  låter  det  sig  icke  göra  att  genomföra  en  fullt  rättvis  siffer- 
mässig uppskattning  av  de  energimängder,  som  genom  olika  järnvägsförslag 
bliva  lättare  tillgängliga  för  praktiskt  utnyttjande.  I tab.  40  och  41  är  dock  ett 
försök  till  sådan  jämförelse  genomfört.  Vattenfall,  belägna  ovanför  de  stora 
sjöarna,  hava  här  icke  upiotagits.  Av  smärre  vattenfall  hava  endast  sådana 
medräknats,  vilka  angivits  kunna  lätt  eller  jämförelsevis  lätt  bebyggas.  Större 
fall  äro  upptagna  med  de  energimängder,  som  de  erhålla  vid  upprensning  av 
stråk  eller  sambyggnad  med  närliggande  fall.  Om  stående  sammanfattande 
sifferuppgifter  giva  en  ungefärlig  föreställning  om  av  de  olika  viktigare  tvär- 
baneförslagen  berörda,  mera  utbyggnadsvärda  vattenfalls  kraftbelopp. 
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Tafo.  41.  Viktigare  byggvärdiga  vattenfall  inom  trafikområdet  för  tvärbanorna 
Mellansel — Råsele  och  Sollefteå — Hoting. 


Tvärbanealternativ 
och  vattenfallens 
namn. 

Turbi nhästkrafter  vid  6 månaders  vattenmängd 
belägna: 

på  högst  en  mils  „ 1 

vid  avstånd  från  tvär-  ^ 

inlands-  banan  ^ 

banan.  i dennas  ..  . *t&n?  från 

närhet.  ovrlga'  tvarbanan. 

och  fall, 
Summa. 

Turbin- 
hästkrafter 
vid  9 må- 
naders 
vatten- 
mängd. 

Inlandsbanan  mellan 
Vilhelmina  och  Ström. 

Bullerforsen  J) 

2 400 

— 

— 

— 

1400 

Kittelforsen *  2)  (med  Volg- 
sjöforsen) 

4 600 

— 

— 

T 



•2  700 

Medseleforsen  x)  (med 
Bränn  af.) 

2 400 









1400 

Råseleforsen  2) 

4 800 

— ' 

— 

— 

— 

2 800 

Lillseleforsen  2) 

1500 

— 

— 

— 

— 

850 

Kvisselforsen  (med  Ul- 
riksf.) 

4100 









2 200 

Lövforsen 3) 

2100 

— 

— 

— • 

— 

1 200 

Stamseleforsen 

2*200 

— 

— 

— 

1300 

Summa4)  24100 

— 

— 

— 

24 100 

13  850 

Mellansel — Råsele. 

Brattforsen 

— 

3 900 

— 

— 

— 

2 300 

Erikshallsforsen  .... 

— 

6 400 

— 

— 

3 700 

Söråsele  (med  Mattesf.)  . 

— 

4 200 

— 

— 

— 

2 400 

Hällaforsen *) 

— 

9 100 

— 

— 

— 

5 400 

Tallåsforsen 

— 

— 

4 700 

— 

— 

2 700 

Brattforsen 

— 

— 

10  300 

— 

— 

5 900 

Hundforsen  (med  Esself.) 

— 

— 

7 100 

— 

— 

4100 

Biskopsseleforsen  .... 

— 

— 

— 

16  300 

— 

9 500 

Tjälforsen  

— 

— 

— 

8 900 

— 

5 200 

Summa 

— 

23600 

22 100 

25  200 

70000 

41  200 

Sollefteå — Hoting. 
Kvarnforsen  *)  (m.  fl.)  . . 

2 900 

1700 

Byforsen  (med  Storflyf.)  . 

— 

4 000 

— 

— 

— 

2 400 

Näsforsen  (med  Tomasf.) 

— 

3 800 

— 

— 

— 

2 200 

Edstaforsen 

— 

— 

4 800 

— 

— 

2 700 

Imforsen  (m.  fl.)  ...  . 

— 

5 800 

— 

— 

— 

3 300 

Långforsen  (m.  fl.)  . . . 

. — 

4 500 

— 

— 

— 

2 500 

Kil  forsen  2) 

— 

17  500 

— 

— 

— 

10  100 

J)  Jämförelsevis  lätt  bebyggd. 

2)  Lätt  bebyggd. 

3)  Utbyggt  kraftverk. 

4)  Härtill  komma  stora  energimängder  ovanför  de  stora  sjöarna,  särskilt  mellan  Kultsjön  och 
Malgomaj. 
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Tab.  41.  (forts.). 

Vattenfallens 

namn. 

Turbinhästkrafter  vid  6 månaders 
belägna: 

på  högst  en  mils 
vid  avstånd  från  tvär- 
inlands- banan 

banan.  i dennas  ..  • 

....  ovnga. 

närhet. 

vattenmängd 

på  1—2 
mils  av- 
stånd från 
tvärbanan. 

och  fall, 
Summa. 

Turbin- 
hästkrafter 
vid  9 må- 
naders 
vatten- 
mängd. 

Xattdal sforsen  (med  Lill- 
ängesf.)  ....... 

— 

14  200 

— . 

— 

— 

8 200 

Åkvisselforsen2)  (med  Fly- 
forsen)  



29  100 





— 

16  700 

Edsforsen 

• — 

— 

— 

26  800 

— 

15  300 

Eångbjörn 

— 

— 

19  500 

— 

— 

11  300 

Tarseleforsen  

— 

15  700 

— 

— 

9 000 

<jråreleforsen  l) 

— 

— . 

— 

11300 

— 

6 600 

Laseleforsen *)  (med  Sö- 
de rf.)  





25  600 





14  800 

Holaforsen  (med  Grranfor- 
sen) 





27  000 





15  600 

Finnforsen2) 

— 

— 

— 

10  200 

— 

6 100 

Flyforseu 

— 

— 

— 

4 800 

— 

2 900 

Herrseleforsen  2) 

— 

— 

— 

5 900 

— 

3 600 

Hassjöforsen1) 

— 

— 

— 

10  500 

— 

6 200 

Räbbstuguforsen 2)  . . . 

— 

— 

14  500 

— 

— 

8 600 

Vagnforsen  2) 

— 

— 

9 900 

— 

— 

5 900 

Eamforsen  2)  (m.  fl.)  . . 

— 

36  900 

— 

— 

— 

21  200 

Hällforsen  (med  Hundf.)  . 

— 

12  800 

— 

— 

— 

7 400 

Tannfloforsen 

— 

20  200 

— 

— 

— 

11  600 

JVIoforsen 

— 

32  700 

— 

— 

— 

18  800 

Summa 



184  400 

117  (MM) 

69  500 

370  5HH) 

214  700 

*)  Jämförelsevis  lätt  bebyggd. 
2)  Lätt  bebyggd. 


Turbinhästkrafter 

vid  6 månaders 

vattenmängd 

och  fall. 

Turbinhäst- 

Tvärbaneförslag. 

i närheten 

på  högst 

belägna: 

en  mils  avstånd 

på  1 — 2 

krafter  vid  9 
månaders 
vattenmängd. 

av  inlands- 
banan. 

från  tvärbanan 
i dennas  närhet  övriga 

mils 

avstånd. 

Summa. 

Hällnäs — Stensele  . 

. 29400 

62  300 

64  600 

17  000 

173  300 

84  300 

Tvärålund — Stensele 

. 29  400 

103  100 

42  400 

— 

174  900 

• 81400 

Hörnsjö — Stensele  . 

. 29  400 

84  500 

20  200 

— 

134  100 

59  000 

Hällnäs — Bäsksele  . 

— 

51  300 

46  400 

17  000 

114  700 

58  900 

Mellansel— Råsele  . 

. 24100 

23  600 

22  100 

25  200 

95  000 

55  050 

Sollefteå — Hoting  . 

. 24100 

184  400 

117  000 

69  500 

395  000 

228  550 

Huruvida  de 

i det  förestående 

angivna  o fa 

ntliga  kraftkällorna 

inom  be- 

räkningsbar  tid  kunna  tänkas  komma  till  praktisk  användning,  beror  på  ett 
flertal  förhållanden,  så$om  utbyggnadskostnaden  och  den  härav  beroende  kost-  vatten - 

naden  pr  hästkraftår,  vattenfallens  avstånd  till  export-  och  importhamn  och  ^raften- 
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de  härav  beroende  fraktkostnaderna,  livsmedelsprisens  storlek  och  de  härav 
beroende  arbetslönerna,  samt  slutligen  den  elektriska  industriens  blivande  ut- 
veckling och  de  på  elektrisk  väg  utvunna  industrialstrens  pris  på  världsmark- 
naden. 

Utbyggnadskostnaden  betingas  främst  av  de  lokala  förhållandena  vid  vat- 
tenfallen och  växla  i mycket  hög  grad.  Under  det  att  den  elektriska  strömmen 
vid  distribution  för  kommunala  ändamål,  småindustri  m.  m.  kan  betalas  täm- 
ligen högt,  fordrar  storindustrien  oundgängligen  ett  billigt  kraftpris  (som  nor- 
malt sådant  torde  kunna  anges  30  kr.  pr  elektriskt  hästkraftår).  Härav  föl- 
jer, att  i det  stora  hela  och  åtminstone  än  så  länge  endast  iätt  eller  jämförelse- 
vis lätt  utbyggda  forsar  och  fall  kunna  tänkas  bliva  tagna  i bruk  för  stor- 
industriella syften.  Yid  en  utbyggnadskostnad  av  åtminstone  250  kr.  pr  häst- 
kraft är  sådan  användning  ekonomiskt  möjlig. 

De  bottniska  hamnarna  äro  genom  ishinder  avstängda  från  sjöfart  under 
c:a  5 månader  av  året.  Under  denna  tid  måste  den  storindustri,  som  blir  för- 
lagd vid  vattenfallen,  antingen  lagra  sina  tillverkningar  och  härvid  lida  av 
ränteförluster  och  försäljningssvårigheter  m.  m.  eller  ock  verkställa  sina  trans- 
porter över  närmaste  isfria  hämn,  som  i detta  fall  blir  Trondlijem  eller  Hom- 
melvik.  Detta  förhållande  medför  en  bättre  belägenhet  för  sådana  fall,  som 
hava  kortare  avstånd  vare  sig  till  bottnisk  hamn  eller  till  atlanterhamn  eller 
till  båda  slagen  av  hamnar.  Yid  jämförelse  med  andra  vattenfallstillgångar  i 
Sverge  och  Norge  visa  t.  ex.  Trollhättan  och  flertalet  norska  vattenfall  en  med 
hänsyn  till  fraktkostnaderna  bättre  belägenhet  än  fallen  inom  undersöknings- 
området.l * 3) Särskilt  i fråga  om  den  elektrokemiska  industrien,  som  föranleder 
mjmket  stora  transporter  av  råvaror  och  fabrikat  är  detta  ett  ogynnsamt  för- 
hållande. Dock  bör  erinras,  att  de  stora  elektrokemiska  verken  vid  Alby 
och  Ljungafors  hava  106  resp.  78  km  till  Sundsvalls  hamn  och  således  icke  äro 
i ifrågavarande  hänseende  bättre  ställda  än  flera  av  områdets  fall  i Ånger- 
manälven. 

I vattenkraftsindustrien  användes  icke  något  större  antal  arbetare.  I den 
elektro-kemiska  industrien  torde  man  kunna  räkna  med  c:a  20  arbetare  pr  1 000 
använda  hästkrafter.  Det  oaktat  spelar  arbetslönernas  höjd  en  icke  oväsent- 
lig roll.  De  vattenfall  hava  ur  driftssynpunkt  ett  bättre  läge,  vid  vilka  livs- 
medeltillförseln kan  beräknas  bliva  god.  Yad  undersökningsområdet  beträf- 
far, synas  förutsättningarna  för  en  intensivare  boskapsskötsel  nästan  över- 
allt goda,  vadan  man  icke  torde  behöva  befara  någon  större  uppskruvning  av 
arbetslönerna. 

Härefter  återstår  den  viktigaste  och  på  samma  gång  mest  svårbedömda  frå- 
gan om  den  elektriska  industriens  blivande  utveckling  inom  landet  och  sär- 
skilt inom  undersökningsområdet. 

Kustlandskapets  behov  av  elektrisk  energi  för  distributionsändamål  (belys- 
ning m.  m.)  och  för  drivande  av  där  förlagd  storindustri  (sågverk,  trämasse- 

l)  Avstånden  till  bottnisk  hamn,  resp.  Hommclvik  bliva  (approx):  för  jk  stora  vattenfallen  i 

Ångermanälven  80  å 100  resp.  c:a  500  km,  för  Tuggenforsen  140  resp.  670  km,  för  Hällaforsen 

118  resp.  540  km. 
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fabriker  m.  m.)  är  redan  nu  någorlunda  tillgodosett  genom  utbyggnad  av 
Forsse-,  Klabböle-  och  Finnforsarna  i Faxe,  Ume  och  Skellefte  älvar  samt  av 
en  rad  smärre  forsar  i skogsälvarna  och  kuståarna.  Det  kan  förväntas,  att 
ytterligare  en  del  stora  forsar  för  sådant  ändamål  skola  tagas  i bruk,  sålunda 
har  Kramfors  A. -B.  nyligen  förvärvat  den  stora  Ödesgårdsforsen  i Edsele 
socken.  Men  det  i kustlandskapet  förefintliga  behovet  av  elektrisk  drivkraft 
kommer  dock  rätt  snart  att  vara  fyllt,  och  härför  kräves  ingalunda,  att  led- 
ningar dragas  upp  till  fallen  i undersökningsområdet.  Dock  kan  det  tänkasr 
att  några  av  de  närmast  belägna  fallen  komma  att  monteras  för  överföring 
av  kraft  till  kustområdet,  särskilt  från  Ångermanälvens  vattenfall.  I Ume- 
älven  ligga  utomordentligt  starka  fall  mellan  Tvärålund  och  havet,  Fällfor- 
sarna  och  Norr-  och  Sörforsarna,  de  senare,  som  tillhöra  aktiebolaget  Umeå 
vattenfall,  efter  sjöreglering  beräknade  till  80  000  hkr. 

Undersökningsområdet  bildar  således  i det  hela  ett  självständigt  vattenkrafts- 
distrikt. Inom  detta  kommer  att  finnas  endast  obetydligt  behov  av  elektrisk 
kraft  för  allmänna  ändamål.  Jordbruket  kan  näppeligen  komma  att  kräva 
några  avsevärdare  energimängder,  och  även  den  storindustri,  som  i förestående 
kapitel  ifrågasatts,  skall  taga  i anspråk  endast  en  ringa  bråkdel  av  de  befint- 
liga kraftbeloppen.  Man  torde  icke  kunna  räkna  med  större  kraftåtgång  (inr. 
belysning)  än  1 hästkraftår  för  framställning  av  15  ton  torr  trämassa  och 
vid  cementfabrikationen  kan  framställas  c:a  50  ton  cement  pr  hästkraftår. 
Under  sådant  förhållande  behöver  vid  Åmsele,  Lycksele,  Hälla  m.  fl.  platser 
endast  en  liten  del  av  de  där  befintliga  vattenfallens  kraftbelopp  uttagas  för 
den  i föregående  kapitel  beräknade  industriens  räkning. 

Ur  ekonomisk  synpunkt  synes  det  lyckligast,  om  tvärbanorna  komme  att 
drivas  med  elektrisk  kraft.  Här  skall  icke  beröras  frågan  om  anläggnings- 
kostnadernas storlek  för  en  elektrisk  bana  i jämförelse  med  dem  för  en  loko- 
motivbana  eller  om  driftkostnadernas  storlek  vid  dessa  alternativ,  utan  endast 
påpekas  de  fördelar,  som  en  elektrisk  drift  medför  vid  själva  trafikeringen. 
De  s.  k.  fasta  kostnaderna  bliva  vid  elektrisk  drift  relativt  större,  de  föränder- 
liga, av  trafikens  storlek  direkt  beroende  kostnaderna  bliva  åter  relativt  mindre 
än  vid  ånglokomotivdrift.  Härav  följer,  att  det  blir  ekonomiskt  berättigat  att 
för  massgods,  som  kräver  exceptionellt  låga  tariffer,  göra  de  större  fraktnedsätt- 
ningarna  vid  en  elektriskt  driven  bana.  Detta  förhållande  är  av  särskild  be- 
tydelse vid  tvärbanorna,  enär  det  är  att  förmoda,  att  en  större  elektrokemisk 
industri  här  skall  framkalla  en  mycket  omfattande  trafik  av  lågvärdiga  rå- 
varor. Elektriska  banor  skola  kunna  medge  lägre  tariffer  för  massgods  och 
härmed  i högre  grad  än  lokomotivbanor  befordra  uppkomsten  av  en  storartad 
vattenkraftsindustri. 

Vid  elektrisk  drift  är  det  naturligt  att  särhålla  tågtrafik  för  person-  och 
godsbefordran,  något  som  vid  lokomotivdrift  är  ekonomiskt,  först  sedan  särskilt 
persontrafiken  nått  en  större  omfattning.  Små  elektriska  tåg  kunna  vidare 
framföras  med  mindre  kostnad  än  små  tåg,  dragna  av  ånglokomotiv.  Vid  en 
elektrisk  driven  bana  kan  därför  personbefordran  ske  snabbare,  och  persontågen 
kunna  även  framföras  oftare  än  vid  en  lokomotivbana. 


I betraktande  av  tvärbanornas  längd  ocli  den  ännu  längre  vägen  ned  till 
kuststad  är  det  av  synnerlig  vikt,  att  snabbgående  persontåg  komma  att  infö- 
ras. Endast  i detta  fall  kommer  en  avsevärdare  persontrafik  att  kunna  uppstå. 
Även  för  turisttrafiken,  som  särskilt  å Sollefteå — Hoting  kan  väntas  bliva 
betydande,  äro  snabbgående  tåg  av  nöden. 

Vid  tvärbanornas  elektrifiering  komme  doek  för  vardera  av  dem  endast  ett 
av  de  medelstora  fallen  att  behöva  tagas  i anspråk. 

Härefter  återstår  att  utreda  möjligheterna  för  en  elektrokemisk  industri. 
Professor  Y.  Palmaer  har  välvilligt  tillmötesgått  en  uttalad  önskan  om  ett  sam- 
manfattande utlåtande  över  den  elektrokemiska  industriens  nuvarande  stånd- 
punkt och  utsikterna  för  vattenfallens  inom  undersökningsområdet  bebyggande 
för  sådan  industri.  Utlåtandet,  som  för  tvärbaneutredningen  är  av  allra  största 
betydelse,  är  nedan  intaget  in  extenso.  Under  hänvisning  till  detsamma  göres 
nedan  en  del  sammanfattningar  och  slutledningar. 

Den  elektrokemiska  industrien  har  trots  sin  ungdom  redan  nått  en  storartad 
utveckling.  Så  t.  ex.  äro  i Norge  c:a  200  000  hkr  monterade  för  tillverkning 
av  luftsalpeter,  i Sverge  kunna  c:a  80  000  hkr  (år  1913)  antagas  använda  i 
den  elektrokemiska  industriens  tjänst;  tillverkningsvärdet  av  samma  industri 
visar  den  snabba  stegringen  från  4-5  mill.  kr.  år  1904  till  20-0  mill.  kr.  år  1913. 

De  elektrokemiska  industrier,  som,  så  vitt  man  från  vetenskapens  nuvarande 
ståndpunkt  kan  döma,  hava  de  rikaste  utvecklingsmöjligheterna  i Sverge,  gå 
ut  på  framställning  av  elektriskt  smält  tackjärn  samt  av  karbid  och  karbid- 
kväve. Men  jämte  dessa  känner  man  en  mångfald  elektrokemiska  produktions- 
grenar, vid  vilka  ett  begränsat  antal  hästkrafter  kunna  finna  användning. 

Den  elektriska  tackjärnsframställningen  torde  huvudsakligen  komma  att 
bedrivas  på  platser  med  gynnsamma  fraktförhållanden  och  synes  icke  kunna 
förväntas  bliva  någon  omfattande  industri  inom  undersökningsområdet.  Där- 
emot äro  förutsättningarna  inom  samma  område  för  karbid-  och  karbidkväve- 
industri  mycket  stora. 

Världskonsumtionen  av  kväve  är  enorm,  och  den  möjliga  produktionen  av 
karbidkväve  vid  undersökningsområdets  samtliga  vattenfall  skulle  utan  svå- 
righet kunna  finna  köpare.  Vattenfallens  bebyggande  för  denna  industri  kan 
därför  tänkas  under  förutsättning,  att  någon  avsevärd  prissänkning  av  de 
kvävehaltiga  gödslingsmedlen  ej  kommer  att  inträde.  Sannolikheten  för  en  så- 
dan prissänkning  är  också  icke  alltför  stor,  då  chilisalpetern  bestämmer  priset 
på  andra  kvävehaltiga  gödslingsmedel,  och  det  är  av  ekonomisk  vikt  för  den 
chilenska  staten,  att  chilisapetern  behåller  sitt  pris  å världsmarknaden. 
Världskonsumtionen  är  även  stadd  i stark  årlig  ökning. 

Därnäst  i betydelse  för  området  synes  vara  framställning  av  kaustikt  natron 
att  användas  vid  kokning  av  natron- (eller  sulfat-) cellulosa  samt  i samband 
därmed  av  klorkalk  för  blekning  av  sulfit-  och  sulfatcellulosa.  Produktionen 
av  sulfatmassa  i Sverge  kan  inom  kort  tid  väntas  uppgå  till  c:a  200  000  ton 
årligen.  För  kokning  av  1 ton  åtgår  c:a  80  kg,  eller  för  rikets  snart  uppnådda 
produktion  av  ifrågavarande  cellulosa  16  000  ton.  därest  vid  kokningen  kaustikt 
natron  komme  att  helt  uttränga  den  nuvarande  luten.  Om  det  också  antages, 
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att  endast  hälften  av  massan  kommer  att  kokas  med  kaustikt  natron,  kräves 
dock  en  årsproduktion  av  8 000  ton.  I samband  med  kaustikt  natron  fram- 
ställes  klorkalk  i sådan  proportion,  att  vid  8 000  tons  produktion  av  kaustikt 
natron  framställes  20  500  ton  klorkalk,  som  med  35  % blekande  klor  räcker 
för  blekning-  av  136  700  ton  sulfit-  eller  sulfatmassa.  För  en  produktion  av 
sådan  omfattning  fordras  dock  endast  c:a  5 700  hkr.  Professor  Palmser  har 
efter  annan  beräkningsgrund  — byggd  på  produktionen  av  sulfit-  och  sulfat- 
massa i Västernorrlands  och  Västerbottens  län  — kommit  till  en  tänkbar  ut- 
byggnad av  12  500  hkr  för  denna  industri,  i vilket  fall  dock  beräknas,  att  en 
del  överskjutande  kaustikt  natron  måste  säljas. 

Vidare  är  framställning  av  aluminium  att  räkna  bland  tänkbara,  i högre  grad 
kraftförbrukande  elektrokemiska  industrier,  som  lämpa  sig  för  området.  Pro- 
duktionen pr  hästkraft  är  här  mycket  liten,  endast  0-2  ton,  varför  vid  en  års- 
produktion om  t.  ex.  3 000  ton  15  000  hkr  skulle  komma  till  användning. 

I övrigt  anföras  en  hel  del  exempel  på  fabrikat,  som  inom  området  kunna 
framställas  på  elektrokemisk  väg,  men  som  var  för  sig  icke  kunna  tänkas  för- 
bruka större  energimängder.  Sådana  tillverkningar  kunna  lämpligen  bedrivas 
å platser,  där  vattenfall  utbyggas  för  visst  huvudändamål,  utan  att  hela  vatten- 
kraften tages  i användning. 

Man  torde  få  förutsätta,  att  vetenskapen  fortfarande  skall  under  en  tid  fram- 
åt finna  nya  uppgifter  för  elektriciteten,  icke  minst  inom  den  elektrokemiska 
industrien.  Så  söker  man  genom  experiment  lösa  frågan  om  den  på  elektrisk 
väg  framställda  salpetersyrans  användning  för  sprängämnen  och  krutfabrika- 
tion. 

På  grund  av  denna  förhoppning  och  med  hänsyn  till  de  löften  om  en  storartad 
utveckling,  som  redan  nu  den  elektrokemiska  industriens  snabba  utveckling  ger, 
synes  man  vid  en  trafikberäkning,  som  avser  icke  blott  den  allra  närmaste 
tiden,  utan  som  syftar  att  ge  en  föreställning  om  trafikområdenas  sannolika 
utveckling  under  lång  tid  framåt,  böra  räkna  med  utbyggnad  för  elektro- 
kemiska ändamål  av  åtminstone  de  fall,  som  till  följd  av  belägenhet  och  sanno- 
likt låga  utbyggnadskostnader,  synas  härför  särskilt  lämpade. 

Aktuarien  S.  Norrman  anför  i en  av  honom  uppsatt  »P.  M.  rörande  tvärbanors 
betydelse  för  tillgodogörande  av  vattenkraften  i Vindel-,  Ume-,  öre-,  Ångerman-, 
Fjällsjö-  och  Faxälvarna»  bl.  a.  följande: 

»Det  vore  önskvärt,  om  jag  kunde  erhålla  en  sammanfattning  om  den  elektro- 
kemiska industriens  nuvarande  ståndpunkt,  varvid  följande  frågor  särskilt  fram- 
stå till  besvarande: 

1.  Olika  slag  av  produktion,  med  angivande  av  vilka  och  till  vilken  myckenhet 
andra  råvaror  erfordras  pr  ton  färdig  produkt? 

2.  Erforderlig  minimivattenkraft  (industriell  medelvattenkraft)  för  ekonomisk 
drift  av  sådan  produktion?» 

Anmodad  att  yttra  mig  över  dessa  frågor  får  jag,  efter  tagen  kännedom  såväl  av 
nämnda  P.  M:s  innehåll  i övrigt  som  av  Hydrografiska  byråns  utlåtande  den  1 
okt.  1913  angående  vattenkraften  i ovan  omtalade  älvar  m.  fl.  handlingar  anföra 
följande. 


Utlåtande 
av  professor 
W.  Palmcer 
rörande 
tänkbar 
elektro-ke- 
misk  indu- 
stri i under- 
sökningsom- 
rådet. 
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I.  Olika  slag  av  produktion,  med  angivande  av  vilka  och  till  vilken 
myckenhet  andra  råvaror  erfordras  pr  ton  färdig  produkt. 

Vid  besvarandet  av  denna  fråga,  varvid  jämväl  en  kortfattad  sammanfattning  om 
den  elektrokemiska  industriens  nuvarande  ståndpunkt  lämnas  i den  mån  det  för 
ändamålet  kan  anses  erforderligt,  vill  jag  först  något  redogöra  för  de  elektroke- 
miska industrier,  för  vilka  i ifrågavarande  trakter  särskilda  naturliga  betingelser, 
förutom  tillgången  till  vattenkraft,  kunna  sägas  vara  för  handen,  och  därefter  om- 
nämna några  industrier,  vilka  på  grund  av  stora  avsättningsmöjligheter  för  pro- 
dukterna och  relativt  ringa  värde  på  råvarorna  kunna  komma  till  stånd  flerestädes, 
där  billig  vattenkraft  är  tillgänglig  och  fraktkostnaderna  för  råvaror  och  produk- 
ter icke  äro  för  höga,  samt  slutligen,  för  fullständighetens  skull,  nämna  något  om 
de  industrier  för  vilka  av  en  eller  annan  orsak  sannolikheten  för  att  de  skola  uppstå 
i ifrågavarande  trakter  för  närvarande  måste  anses  ringa. 

Till  förebyggande  av  missförstånd  beder  jag  få  anföra  att  jag  med  elektrokemisk 
industri,  enligt  vedertaget  bruk,  förstår  all  sådan  industri,  varigenom  med  elektri- 
citetens tillhjälp  kemiska  produkter  åstadkommas.  Detta  kan  ske  på  två  sätt.  An- 
tingen kan  elektriciteten  användas  enbart  som  värmekälla  — sådana  förfaranden 
kallas  elektr  oter  miska  — ■ eller  också  kan  man  använda  den  elektriska  strömmens 
förmåga  att  sönderdela  sammansatta  ämnen  — i de  elektr  oly  tiska  förfarandena. 
Med  avseende  på  de  produkter,  som  erhållas,  indelar  man  de  elektrokemiska  meto- 
derna i å ena  sidan  elektr  ometallurgiska,  som  avse  framställning  av  metaller  eller 
legeringar,  och  å andra  sidan  i sådana,  som  avse  framställningen  av  s.  k.  kemiskt- 
tekniska  produkter,  och  är  således  i det  följande  hänsyn  tagen  till  bägge  dessa 
grupper. 

1.  Elektrolytisk  framställning  av  kaustikt  alkali  (natron  och  kali)  ocli  klor  (resp. 

klorkalk). 

Genom  elektrolys  av  koksaltlösning  framställes  efter  ett  flertal  olika  metoder  i 
flera  länder  kaustikt  natron  och  klor,  vilken  sistnämnda  produkt  i de  allra  flesta 
fall  vid  fabriken  överföres  i klorkalk,  antingen  fast,  i fall  varan  skall  transporteras 
över  ett  avsevärt  avstånd  eller  i form  av  lösning,  ifall  varan  skall  användas  på 
platsen  eller  i närheten. 

Denna  industri  hör  till  dem  för  vilka  i ifrågavarande  trakter  naturliga  betingel- 
ser, förutom  vattenkraften,  förefinnas  i det  att  den  kan  bedrivas  i samband  med 
cellulosaindustrien  på  följande  sätt. 

Klorkalken  resp.  dess  lösning  användes  för  blekning  av  såväl  sulfit-  som  sulfat- 
cellulosa och  blekning  av  cellulosa  tillgår  i alldeles  övervägande  grad  på  detta 
sätt. 

Vad  de  kaustika  alkalierna  beträffar,  så  har  för  cellulosaindustrien  endast  det 
kaustika  natronet,  som  erhålles  genom  elektrolys  av  koksaltlösning,  betydelse,  i 
det  att  detsamma  i andra  länder  i utsträckt  grad  användes  för  framställning  av 
s.  k.  natroncellulosa,  i vårt  land  vanligen  kallad  sulfatcellulosa.  Härmed  förhål- 
ler det  sig  så,  att  för  framställning  av  sådan  cellulosa  ursprungligen  endast  kau- 
stikt natron,  erhållet  genom  kausticering  av  köpt  soda  med  kalk  användes.  Se- 
dan rätt  lång  tid  tillbaka  framställes  emellertid  den  erforderliga  sodan  ofta  av 
fabrikerna  själva  ur  natriumsulfat  — och  i vårt  land  är  detta  åtminstone  nu- 
mera det  uteslutande  använda  sättet,  och  härav  kommer  det  hos  oss  gängse  nam- 
net sulfatcellulosa.  Denna  modifikation  av  det  ursprungliga  förfarandet  har 
emellertid  medfört  andra  karakteristiska  resultat.  Den  av  fabrikerna  framställda 
råscdaluten  renas  icke,  och  håller  i orent  tillstånd  bl.  a.  svavelnatrium.  Häri- 
genom uppkommer  den  för  »sulfatfabriker»  utmärkande,  illa  beryktade  lukten.  Att 


råsodaluten  icke  renas  beror  återigen  på  att  man  funnit  detta  onödigt,  och  icke 
nog  därmed,  för  vissa  ändamål,  nämligen  framställning  av  s.  k.  kraftmassa  är 
svavelnatriumhalten  fördelaktig;  vidare  anses  den  höja  utbytet  av  cellulosa  ur 
veden  samt  inverka  på  lättblektheten.  Man  kan  emellertid  tänka  sig  att  försätta  ge- 
nom elektrolys  erhållen  ren  natronlut  med  erforderlig  mängd  svavelnatrium,  er- 
hållet ur  natriumsulfat.  Vidare  arbetar  man  på  att  med  ren  lut  erhålla  samma 
resultat  som  med  svavelnatriumhaltig.  I alla  händelser  medför  kokning  med  ren 
lut,  som  i andra  länder  i utsträckt  grad  fortfarande  användes,  den  fördelen  att  den 
besvärande  lukten  bortfaller. 

Per  1 elektrisk  växelströmshästkraft  och  år  erhålles  enligt  de  elektrolytiska  me- 
toderna c:a  1-4  ton  kaustikt  natron  och  c:a  3-6  ton  klorkalk  med  35  % blekande 
klor  eller  motsvarande  mängd  klorkalklösning.  Härvid  förutsättes  att  fabriken 
mottager  kraften  i form  av  högspänd  växelström,  och  hänsyn  är  tagen  såväl  till 
kraftförlusten  vid  växelströmmens  transformering  till  den  för  elektrolysen  be- 
hövliga likströmmen  som  till  kraftbehov  för  andra  ändamål  än  elektrolysen  (pum- 
par, belysning  o.  s.  v.),  vilket  kan  skattas  till  c:a  10  % av  den  för  elektrolysen 
erforderliga  kraften. 

Förbrukningen  av  kaustikt  natron  kan  anges  till  ungefär  8 % av  cellulosans 
vikt  cch  den  mängd  35  %-ig  klorkalk,  som  åtgår  till  blekningen,  kan  anges  till 
e:a  15  % av  cellulosans  vikt.  Den  pr  1 elektrisk  hästkraft  och  år  erhållna  na- 
tronmängden  räcker  således  för  kokning  av  1-4  : 0-08  = 17-5  ton  cellulosa.  För- 
brukningen av  klorkalk  för  blekning  av  denna  mängd  cellulosa  är  17-5  XO-15  = 2-6 
ton.  Alltså  uppstår  ett  överskott  av  lo  ton  klorkalk,  eller  28  c/0  av  hela  klor- 
kalkproduktionen  (3-6  ton  pr  hk-år).  Kaustikt  natron  och  klorkalk  erhållas  så- 
ledes vid  fabrikationen  icke  i samma  proportioner,  som  de  förbrukas  vid  fram- 
ställning av  blekt  natroncellulosa,  utan  ett  överskott  av  klorkalk  erhålles.  För 
utjämnande  härav  kunna  emellertid  flera  utvägar  anlitas. 

1.  Om  alkali-  och  klorfabriken  anlägges  så  att  produktionen  av  kaustikt  na- 
tron rättas  efter  produktionen  av  natroncellulosa  och  härför  endast  kaustikt  na- 
tron användes,  så  kan  överskottet  av  klorkalk  användas  för  en  på  samma  ställe 
eller  i närheten  belägen  sulfitcellulosafabrik  för  blekning  av  dess  produktion.  Den- 
na skulle  då  bliva  c:a  1:  2-6  eller  c:a  40  % av  sodacellulosaproduktionen.  Denna  ut- 
väg användes  med  förkärlek  i Amerika  och  får  jag  i sådant  avseende  hänvisa  till  en 
av  mig  i Teknisk  Tidskrift,  avdelningen  för  kemi  och  bergsvetenskap,  under  år 
1913  publicerad  utförlig  redogörelse,  med  titel:  »Elektrolys  av  koksaltlösningar 
i samband  med  cellulosaindustrien».  Som  exempel  vill  jag  blott  anföra  att  West 
Virginia  Pulp  & Paper  Co.,  som  i sina  9 fabriker  dagligen  producerar  samman- 
lagt 900  tons  sulfit-  och  natroncellulosa,  förser  5 av  dessa  fabriker  med  i egna  an- 
läggningar på  elektrokemisk  väg  producerat  kaustikt  natron  och  klorkalk. 

2.  Klorkalkproduktionen  avpassas  efter  cellulosaproduktionen,  då  en  brist  av 
kaustikt  natron  uppstår,  som  fylles  med  svavelnatrium.  Då  kan  den  för  närva- 
rande här  i landet  allmänt  gängse  kokmetoden  bibehållas. 

3.  Endera  eller  bägge  produkterna,  d.  v.  s.  kaustikt  natron  och  klorkalk,  säl- 
jas helt  eller  delvis,  eventuellt  till  andra  länder. 

Enligt  uppgift  skulle  vid  bansträckningarna  Hoting — Sollefteå  och  Stensele — 
Hällnäs  kunna  beräknas  uppstå  5 st.  sulfatcellulosafabriker  med  en  sammanlagd 
kapacitet  av  c:a  30  000  ton  per  år.  Enligt  ovanstående  skulle  härför  c:a  4 500 
tons  klorkalk  erfordras,  motsvarande  ett  kraftbelopp  av  4 500:  3-6  eller  c:a  1250 
hkr.  Emellertid  borde  en  klor-  och  alkaliindustri,  belägen  vid  ifrågavarande 
bansträckningar,  finna  avsättning  för  vissa  produkter  även  vid  övriga  inom  Väs- 
ternorrlands  och  Västerbottens  län  belägna  cellulosafabriker.  Dessas  produktion 
utgjorde  år  1912  c:a  268  000  tons  torr  kemisk  massa  (sulfat  och  sulfit).  Om  all 
denna  massa  blekes,  erfordras  268  000  X 0-15  = 40  200  tons  klorkalk.  Lägges  här- 
till de  4 500  tons  som  skulle  kunna  förbrukas  av  nytillkomna  fabriker,  så  erhålles 
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ett  årsbehov  av  c:a  44  700  tons  klorkalk,  motsvarande  c:a  12  500  hkr.  Härvid 
skulle,  i den  mån  som  sulfitmassa  framställes,  ett  överskott  av  kaustiskt  natron 
uppstå,  som  finge  säljas.  Kalkylen  gäller,  som  sagt,  under  förutsättning  att  all 
kemisk  massa  blekes,  vilket  ju  icke  kan  betraktas  som  särdeles  sannolikt.  Å andra 
sidan  torde  cellulosaproduktionen  fortfarande  komma  att  starkt  stegras.  Särskilt 
må  anföras  att  nu  under  byggnad  varande  cellulosafabriker  inom  Norrbottens  län 
även  kunna  inräknas  bland  eventuella  konsumenter  av  kaustikt  natron  och  klor- 
kalk, tillverkade  inom  ifrågavarande  distrikt. 

Att  blekning  av  cellulosa  med  klorkalk  är  lönande,  framgår  bäst  därav,  att 
f.  n.  betydande  kvantiteter  klorkalk  för  detta  ändamål  importeras  från  främ- 
mande länder,  där  framställningskostnaden  icke  är  lägre  (brunkol  användes  t.  ex. 
som  kraftkälla)  utan  högre  än  vad  den  bör  bliva  inom  landet,  där  vi  tillsvidare 
blott  hava  en  liten  fabrik  härför  (Bengtsfors).  Man  torde  lugnt  kunna  påstå,  att 
varje  ton  svensk  cellulosa,  resp.  papper,  som  nu  blekes  med  importerad  klorkalk 
eller  blekes  i utlandet,  borde  med  större  fördel  kunna  blekas  inom  landet  med 
inhemsk  klorkalk  — något  som  undertecknad  redan  tidigare  framhållit.  Angå- 
ende denna  industris  utveckling  må  ur  min  redan  omnämnda  uppsats  »Elektrolys 
av  koksaltlösningar  etc.»  anföras  att  antalet  kända,  i olika  länder  i gång  va- 
rande anläggningar  utgör  icke  mindre  än  43,  arbetande  efter  16  olika  förfaranden 
samt  att  redan  år  1908  totalkraftbeloppet  för  denna  industri  beräknades  till 
67  000  hkr,  motvarande  en  årsproduktion  av  134  000  tons  kaustikt  natron  och 
280  000  tons  35-%-ig  klorkalk.  Det  vore  på  tiden  att  dessa  metoder  komme  till  en 
utsträckt  användning  inom  vårt  land,  som  härför  har  särdeles  goda  betingelser  ge- 
nom tillgången  till  billig  kraft  och  möjligheten  för  en  betydande  avsättning  inom 
landet. 

De  råvaror , som  erfordras  för  produktion  av  kaustikt  natron  och  klorkalk  äro: 
koksalt  och  kalk.  Av  1 ton  koksalt  erhålles  0-5  ton  kaustikt  natron  (natriumhydrat, 
NaOH)  och  c:a  1-3  ton  klorkalk  med  35  % blekande  klor.  Per  ton  sådan  klorkalk 
åtgår  c:a  0-45  ton  bränd  kalk. 

1 ton  koksalt  kostar  i svensk  hamn  kr.  14: — å 15: — . Dess  pris  vid  ovan  tänkta 
fabriker  torde  därför  ej  överstiga  kr.  20:  — per  ton.  Värdet  av  klorkalk  vid  ovan 
tänkta  fabriker  kan  sättas  till  kr.  90: — per  ton  (f.  n.  kommer  den  på  kr.  100: — å 
110:  — pr  ton).  Värdet  av  kaustikt  natron  bör  ej,  om  det  användes  i lösning 
direkt  vid  fabriken  som  ersättning  för  natriumsulfat,  sättas  högre  än  kr.  75: — per 
ton,  under  det  att  detsamma,  indunstat  till  fast  form  för  export,  har  ett  värde  av 
c:a  kr.  180: — per  ton  vid  fabriken.  Värdet  av  de  ur  1 ton  koksalt  å kr.  20:  — 


erhållna  produkterna  bliver  således: 

a)  1’3  ton  klorkalk  ä 9000  kr.  117  00 

0'5  » natron  i lösning  k 75-00  » 37"50 

kr.  154-50 

b)  13  ton  klorkalk  ä 90'00 kr.  117-00 

0 5 » fast  natron  å 180"00  » 90  00 

kr.  207-00 


Produkternas  värde  är  således  8 å 10  gånger  koksaltets  och  den  omständigheten 
att  koksaltet  måste  importeras  kan  ej  tillmätas  någon  större  betydelse. 

Den  brända  kalken  måste  för  klorkalktillverkning  vara  av  god  beskaffenhet  och 
ovisst  är  ännu  om  sådan  kan  erhållas  i trakten;  flertalet  klorkalkfabriker  torde 
dock  få  hämta  sin  kalk  på  rätt  betydliga  avstånd.  Om  god  bränd  kalk  på  platsen 
även  skulle  komma  att  kosta  kr.  20:  — 0 per  ton  eller  något  mera  utgör  detta  där- 
för intet  hinder  för  fabrikationens  bedrivande. 

x)  Järnvägsfrakten  från  hamn  utgör  vid  10  mil  (närmare  vattenfall)  kr.  2-20  och  vid  20  mil 
(avlägsnare  vattenfall)  kr.  3"50  pr  ton. 
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2.  Karbid  och  karbidkväve. 

För  framställning  av  kalciumkarbid  erfordras  som  råvaror  bränd  kalk  och  kol 
(antracit).  Den  sistnämnda  råvaran  saknas  ju  här  och  eventuella  karbidfabriker 
inom  området  finge  därför  importera  kolet,  liksom  övriga  karbidverk  i Sverige 
(Alby  och  Lj ungaverken)  och  Norge. 

Den  brända  kalken  framställes  i regeln  vid  själva  karbidfabriken  genom  brän- 
ning av  kalksten  — av  det  skäl  ått  det  för  fabrikationen  är  av  vikt  att  använda 
nybränd  kalk.  Betydande  kalkstenstillgångar  finnas  enligt  uppgift  inom  distriktet, 
nämligen  vid  Strömnäs,  Ström,  Havsnäs  m.  fl.  ställen.  Emellertid  fordras  för 
karbidtillverkning  en  ganska  ren  kalksten,  särskilt  får  halten  av  magnesia  (MgO) 
ej  vara  för  hög.  De  fullständiga  analyser  å kalksten  från  Kvarnberget  i Ström  och 
Libacken,  som  utförts,  visa  emellertid  en  så  låg  magnesiahalt  (0-76  resp.  1-27  %),  att, 
om  icke  någon  annan  anmärkning  vore  att  göra  beträffande  sammansättningen  hos 
kalkstenen,  densamma  vore  användbar.  Betänklig  är  däremot  den  höga  kiselsyre- 
halten  (10-36  resp.  12-27  % Si02  för  Kvarnberget  resp.  Libacken)  i de  fullständigt 
analyserade  proven.  Approximativa  analyser  (grundade  på  kolsyrebestämning)  visa 
även  för  övriga  fyndigheter  en  låg  renhetsgrad  hos  kalkstenen  (75 — 88  % kolsyrad 
kalk,  CaC03).  Då  emellertid  en  utförligare  undersökning  kan  tänkas  leda  till  fin- 
nandet av  för  karbidtillverkning  mera  lämplig  kalksten  så  torde  karbidtillverk- 
ningen tillsvidare  kunna  nämnas  bland  de  industrier,  för  vilka  särskilda  naturliga 
betingelser  utom  tillgången  till  vattenkraft  möjligen  äro  för  handen  inom  di- 
striktet. I detta  sammanhang  bör  ock  erinras  att  de  svenska  karbidfabrikerna  vid 
Alby  och  Ljungaverk  frakta  sin  kalksten  över  betydliga  avstånd  (t.  ex.  från  Norge) 
och  att  de  i frakthänsende  icke  ligga  bättre  till  än  eventuella  verk  inom  det  här 
omhandlade  distriktet. 

Per  ton  ko,rbid  åtgå  följande  kvantiter  råvaror : 

0'7  ton  kol, 

1 ä 1'2  ton  bränd,  kalk,  motsvarande 

2 ä 2'5  » prima  kalksten. 

Pr  hkr  och  år  kan  räknas  med  en  produktion  av  1-5  ton  karbid. 

Karbiden  har  en  vidsträckt  och  växande  användning  som  material  för  framställ- 
ning av  acetylen.  Vida  större  är  dock  konsumtionen  av  karbid  för  framställning 
av  karbidkväve,  och  kan  denna  produktion  tänkas  högst  väsentligt  stegrad  över 
den  nuvarande. 

Karbidkvävet  erhålles  genom  att  upphetta  finmalen  karbid  i kvävgas  till  en 
temperatur  avc;a  900°,  då  kväve  bindes.  Kvävgasen  erhålles  ur  luften , således  ur 
en  råvara  som  överallt  är  tillgänglig.  Karbidkvävet  användes  antingen  som  så- 
dant, dock  vanligen  efter  att  hava  genomgått  en  viss  efterbehandling,  som  kväve- 
gödningsmedel eller  ock  till  framställning  av  ammoniak,  som  sedan  överföres  till 
ammoniumsulfat,  vilket  i sin  tur  till  största  delen  användes  som  kvävegödnings- 
medel. Det  kan  äveii  tjäna  som  utgångsmaterial  för  framställning  av  åtskilliga 
organiska  föreningar  av  högt  värde  men  med  mera  begränsad  användning. 

Ur  1 ton  karbid  erhålles  1-25  ton  karbidkväve  med  20  % kväve  (N).  Om  efter- 
behandling förekommer,  så  ökas  kvantiteten  produkt  genom  de  tillförda  ämnena 
(olja,  vatten,  kolsyra)  men  i stället  sjunker  då  procenthalten  kväve  i motsvarande 
grad.  Pr  hkr-år,  använt  för  karbidframställning,  kan  således  erhållas  l-öXf-25— 
1-87  ton  20-%-igt  karbidkväve.  Om  även  vid  karbidens  överförande  i karbidkväve 
elektrisk  upphettning  användes,  tillkommer  någon  (icke  särdeles  stor)  kraftför- 
brukning härför. 

Förbrukningen  av  kvävegödningsmedel  är  så  enorm,  och  stadd  i så  rask  steg- 
ring att  en  mycket  stor  produktion  av  karbidkväve  kan  tänkas  utan  att  prissänk- 
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ning  inträder.  Totala  produktionen  av  chilesalpeter,  varav  det  mesta  går  till  lant- 
bruket, uppskattas  för  år  1913  till  2 700  000  tons  med  15  /4  % kväve,  motsvarande 
c:a  420  000  tons  bundet  kväve.  Totala  produktionen  av  ammoniumsulfat  (20  % 
kväve)  utgjorde  år  1913  1 400  000  tons,  motsvarande  280  000  tons  bundet  kväve. 
Inalles  gör  detta  700  000  tons  bundet  kväve,  motsvarande  3 500  000  tons  20-%-igt 
karbidkväve;  för  denna  produktion  skulle  åtgå  3 500  000:1-87  — c:a  1 900  000  hkr. 
Det  ligger  således  ingalunda  något  orimligt  i att  antaga  att  i en  icke  avlägsen 
framtid  större  delen  av  distriktets  vattenkraft  skulle  kunna  finna  användning  för 
dylik  produktion. 

Någon  uppmärksamhet  bör  dock  härvid  fästas  på  konkurrerande  metoder,  t.  ex. 
framställning  av  ammoniak  ur  väte  och  kväve,  vilket  kan  ske  utan  användande  av 
elektrisk  kraft  och  sannolikt  till  billigt  pris.  På  grund  av  den  enorma  avsättnings- 
möjligheten torde  dock  ingen  egentlig  utsikt  till  prissänkning  vara  för  handen. 


3.  Tackjärn  och  stål. 

Som  bekant  finnes  skäl  att  antaga  att  en  elektrisk  tackjärnssmältning  i stor 
skala  skulle  kunna  baseras  på  de  norrbottniska  järnmalmerna,  om  det  ock  ännu 
icke  är  fullt  klart  huru  det  ställer  sig  med  frågan  om  erhållande  av  fullt  lämplig, 
d.  v.  s.  tillräckligt  fosforren  malm.  Produktionen  av  tackjärn  kan,  vid  goda  mal- 
mer, angivas  till  3 ton  pr  elektrisk  hästkraft  och  år.  Pr  ton  tackjärn  åtgå  c:a  1-5 
ton  malm  och,  vid  smältning  i vanlig  masugn,  ej  över  0-9  ton  träkol. 

Några  järnmalmsförekomster  äro  ej  kända  i de  ifrågavarande  distrikten,  men 
väl  kunna  de  producera  betydande  kvantiteter  av  den  andra,  i större  mängd  erfor- 
derliga råvaran,  nämligen  träkol,  ävensom  kalk,  och  i anledning  härav  synes  det 
vara  lämpligt  att  något  avhandla  frågan  om  utsikterna  för  elektrisk  tackjärns- 
smältning i dessa  trakter,  vilken  i så  fall  skulle  byggas  på  malm,  hämtad  från 
Norrbotten. 

Emellertid  förhåller  det  sig  som  bekant  så  att  det  särdrag,  som  möjliggör  elek- 
trisk järnsmältning,  är  att  kolåtgången  minskas,  i det  kol  för  upphettning  bort- 
faller och  endast  kol  för  reduktion  av  malmen  erfordras.  Träkolsåtgången  min- 
skas vid  elektrisk  smältning  med  c:a  60  % av  vad  den  utgör  vid  vanlig  masugns- 
drift.  I sistnämnda  fallet  utgör  den,  som  nämnt,  icke  mer  än  c:a  0-9  ton  träkol 
per  ton  järn  och  sjunker  således  vid  elektrisk  smältning  till  c:a  0-35  ton  per  ton 
järn  eller  c:a  0-25  ton  per  ton  malm  med  70  % järn.  Med  andra  ord:  det  blir  för- 
delaktigare att  frakta  träkol  än  att  frakta  malm  då  fråga  är  om  elektrisk  tackjärns- 
smältning. 

Av  denna  anledning  torde  man  icke  för  närvarande  böra  räkna  med  elektrisk 
tack  järnsframställning,  baserad  på  norrbottniska  malmer,  i distriktet  ifråga,  utan 
fastmer  antaga  att  den  kommer  att  förläggas  i närheten  av  de  betydande  kraftkäl- 
lorna i Lule  älv  (Porjus  m.  fl.).  Om  en  elektrisk  tack  järnsframställning  skulle 
komma  till  stånd  vid  den  norrländska  kusten,  så  äro  för  övrigt  andra  fall.  t.  ex. 
FäJlforsen  i Ume  älv,  bättre  lämpade  härför  på  grund  av  kortare  avstånd  till  kusten 
än  vad  händelsen  är  med  de  här  avsedda  vattenfallen. 

Beträffande  elektrisk  stål  smältning,  så  är  det  rationellast  att  ordna  den  i ome- 
delbar anslutning  till  tackjärnssmältningen,  så  att  det  smälta  tackjärnet  direkt, 
d.  v.  e.  utan  att  få  svalna  emellan,  kan  färskas.  Kraftåtgången  bliver  i så  fall 
mycket  liten  — vid  stora  ugnar  torde  man  komma  ner  till  1/30  hkr-år  pr  ton  stål  och 
även  vid  det  mindre  rationella  användandet  av  kall  beskickning  bliver  den  icke 
särdeles  stor  (c:a  4 gånger  större  än  vid  smält  beskickning)  — varför  ej  blott  den 
elektriska  tackjärnssmältningen  utan  även  den  elektriska  stålsmältningen  här  läm- 
nas ur  räkningen. 
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4.  övrig1  elektrokemisk  industri. 

Det  återstår  nu  att  nämna  några  ord  om  de  slag  av  elektrokemisk  industri,  vilka 
icke  kunna  anses  hava  några  andra  särskilda  betingelser  i dessa  trakter  än  till- 
gången på  billig  kraft,  men  som  antingen  på  grund  av  stora  avsättningsmöjligheter 
för  produkterna  och  relativt  ringa  värde  på  råvarorna  kunna  komma  till  stånd 
flerestädes,  där  billig  vattenkraft  är  tillgänglig  och  fraktkostnaderna  för  råvaror 
och  produkter  icke  äro  för  höga  och  som  därför  kunna  tänkas  komma  till  stånd  även 
i ifrågavarande  distrikt,  eller  som  av  en  eller  annan  grund  för  närvarande  torde 
böra  lämnas  ur  räkningen. 

Kiseljärn  och  andra  ferr olegeringar.  Framställningen  av  högprocentigt  kisel- 
järn  (mest  med  50  % silicium.  Si)  ur  järnskrot,  kvarts  och  kol  i elektrisk  ugn  var 
tidigare  en  mycket  lönande  fabrikation,  men  överproduktion  inträdde  hastigt  och 
prisen  sjönko  betydligt.  För  att  råda  bot  härför  hava  fabrikerna  träffat  överens- 
kommelser, varigenom  tämligen  tillfredsställande  priser  ånyo  ernåtts,  men  har 
detta  skett  genom  inskränkning  i produktionen.  Ehuruväl  konsumtionen  torde 
vara  stadd  i en  viss  ökning,  bör  därför  icke  tillverkning  av  kiseljärn  tagas  med  i 
räkningen. 

Pr  1 ton  50-%-igt  kiseljärn  åtgå  enligt  uppgift  exempelvis: 

0 53  ton  järnskrot, 

1'25  » kvarts, 

0-73  > kol. 

Pr  hkr-år  erhålles  enligt  uppgift  c:a  0-9  ton  50-%-igt  kiseljärn. 

Ovanstående  siffror  angående  åtgång  av  råmaterialier  och  produktionen  med- 
delas med  reservation,  då  de  äro  hämtade  ur  litteraturen  och  jag  icke  varit  i till- 
fälle kontrollera  deras  riktighet.  De  torde  även  variera  något  för  olika  arbetssätt. 

Detsamma  som  om  kiseljärn,  d.  v.  s.  att  de  för  närvarande  böra  lämnas  ur  räk- 
ningen, gäller  även  för  övriga  ferrolegeringar,  såsom: 

ferrokrom; 

f erromolybden ; 

f errowolf  ram ; 

f errovanadin  ; 

ferrotitan. 

Konsumtionen  av  dessa  artiklar  är  nämligen  ganska  begränsad,  så  att  en  ök- 
ning av  produktionen  f.  n.  synes  vansklig;  även  är  tillgången  på  råvaror  ganska 
knapp,  utom  för  ferrotitan,  vilket  framdeles  kan  tänkas  bliva  föremål  för  större 
tillverkning.  Om  den  i Frostviken  förekommande  krommalmen  befinnes  vara  av 
någon  betydelse,  vore  den  dock  en  naturlig  betingelse  för  upptagande  av  ferrokrom- 
tillverkning. 

Zink,  bly  och  hoppar.  Eftersom  i Stensele  fyndigheter  av  dessa  metaller  före- 
komma, om  ock  tillsvidare  betecknade  som  värdelösa,  så  torde  vara  skäl  nämna  nå- 
got om  dem.  Bearbetning  av  zink-  och  blymalmer  i elektrisk  ugn  förväntas  komma 
att  bliva  framgångsrik,  om  man  ock  ännu  ej  kan  vara  säker  härpå;  jag  erinrar  om 
Elektrotermiska  aktiebolagets  betydande  anläggning  härför  (och  för  framställning 
av  ferrolegeringar)  i Trollhättan.  Beträffande  kopparns  utvinning  på  elektroke- 
misk väg  så  arbetas  alltjämt  härpå,  mest  med  lakningsprocesser  och  elektrolys, 
och  synes  det  troligt  att  det  skall  lyckas;  något  definitivt  resultat  är  ännu  ej  känt. 
Detsamma  gäller  om  nickel. 

Aluminium  framställes  uteslutande  på  elektrokemisk  väg  (genom  elektrolys). 
Som  råvaror  för  aluminiumframställning  tjäna: 
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dels  möjligast  ren  lerjord  (A1203),  framställd  ur  bauxit  (lerjordshydrat,  AIOOH, 
förorenad  av  järn  och  kiselsyra),  ett  mineral  som  i Europa  huvudsakligen  före- 
kommer i Södra  Frankrike  och  på  Irland; 

dels  kryolit  (Na3Al.F6)  som  förekommer  på  Grönland  samt  även  framställes  med 
konst  — den  användes  emellertid  endast  som  flussmedel,  så  att  förbrukningen  där- 
av är  ringa. 

Så  länge  man  icke  lyckats  finna  någon  metod  att  ur  lera  på  ekonomiskt  sätt 
framställa  ren  lerjord,  är  man  således  hänvisad  till  en  råvara,  hämtad  på  betydligt 
avstånd.  Men  detta  utgör  intet  hinder  för  uppkomsten  av  en  aluminiumindustri, 
vilket  bäst  belyses  av  det  faktum  att  exempelvis  Aluminium-Industrie-Actien- 
Gesellschafts  stora  fabrik  i Neuhausen  (Schweiz)  i frakthänseende  icke  kan  sägas 
ligga  bättre  till  än  ifrågavarande  distrikt,  kanske  tvärtom.  Detsamma  torde  gälla 
om  de  stora  amerikanska  aluminiumfabrikerna  vid  Niagara  Falls,  N.  Y.,  tillhöriga 
Aluminium  Company  of  America.  Saken  beror  även  därpå,  att  lerjorden  i och  för 
sig  har  ett  så  högt  värde,  att  fraktkostnaderna  på  den  grund  ej  influera  särdeles. 
Däremot  är  tillgången  till  billig  kraft  en  faktor  av  betydelse  alldenstund  produk- 
tionen ej  är  mer  än  c:a  0-2  ton  pr  likströms  hkr-år. 

Åtgång  av  råmaterial  är  enligt  litteraturuppgifter  per  1 ton  aluminium: 

c: a 2-25  ton  lerjord, 

c:a  0'45  » fhissmedel  (kryolit  m.  m.), 

c:a  1‘2  » kolelektroder. 

Produktion  som  nämnt  c:a  0-2  ton  pr  likströms  hkr-år  (möjligen  något  mindre). 

Aluminiumproduktionen  är  betydande,  i det  att,  huvudsakligen  i Tyskland, 
Schweiz,  Österrike,  Frankrike,  England  och  Amerika,  tillsammans  år  1912  fram- 
stäldes  61  000  tons,  motsvarande  över  300  000  hkr.  Då  aluminium  visat  sig  kunna 
med  framgång  konkurrera  med  elektrolytkoppar  för  användning  till  elektriska 
ledningar,  så  torde  en  fortsatt  utveckling  av  aluminiumindustrien,  som  hittills 
visat  en  snabbt  växande  produktion  (från  7 800  tons  år  1902  till  61  000  tons  år 
1912),  vara  att  emotse  och  det  ligger  intet  osannolikt  i att  antaga  att  en  sådan 
industri  skulle  kunna  komma  till  stånd  i ifrågavarande  distrikt. 

I Norge  framställes  aluminium  sedan  år  1909  och  uppskattas  produktionen  där 
under  åren  1909,  1910,  1911  och  1912  till  resp.  600,  900,  900  och  1 500  ton. 

Metallerna  natrium , kalcium  och  magnesium  framställas  liksom  aluminium  ute- 
slutande på  elektrokemisk  väg  (genom  elektrolys),  men  konsumtionen  av  dessa 
metaller  är  så  ringa,  att  de  på  den  grund  här  lämnas  ur  räkningen. 

Karborundum  och  alundum.  Slipmedlen  karborundum  (siliciumkarbid,  SiC;  rå- 
varor: kvarts  och  kol)  och  alundum  (i  elektrisk  ugn  smält  lerjord,  Alo03)  fram- 
ställas uteslutande  i elektriska  ugnar.  Betydande  fabriker  finnas  i Amerika. 
I Arboga  är  för  närvarande  en  fabrik  för  tillverkning  av  alundum  under  upp- 
förande och  torde  vara  den  första  för  framställande  av  alundum  eller  karborundum 
avsedda  fabrik  i Europa.  Avsättningen  är  dock  icke  så  stor,  att  dessa  produkter 
med  någon  större  sannolikhet  böra  tagas  med  i räkningen,  ehuru  de  likaväl  kunde 
framställas  i ifrågavarande  distrikt  som  annorstädes.  Detsamma  torde  gälla  om 
konstgjord  grafit  och  fosfor. 

Kalksalpeter,  nitrit  och  salpetersyra.  Sum  bekant  kan  luftkväve,  utom  genom 
överföring  till  karbidkväve,  även  tillgodogöras  på  det  sätt,  att  det  genom  upphett- 
ning i den  elektriska  ljusbågen  förenas  med  luftens  syre  till  kväveoxid,  vilken 
efter  avsvalning  med  överskjutande  syre  ger  kvävedioxid,  som  med  vatten  och 
mera  luftsyre  ger  en  utspädd  salpetersyra. 

Denna  tillverkning  bedrives  i Norge  i mycket  stor  skala  (c:a  200  000  hkr) 
enligt  Bilkeland  & Eydes  metod  och  i Tyrolen  i betydnade  skala  (c:a  30  000  hkr) 
enligt  Paulings  metod. 
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Genom  inverkan  av  den  utspädda  salpetersyran  på  kalksten  — och  härtill  torde 
även  ganska  mindervärdig  kalksten  kunna  användas  — erhålles  en  lösning  av  kal- 
ciumnitrat,  vilket  efter  indunstning  utvinnes  i fast  form  och  säljes  som  gödnings- 
medel (kalJcsalpeter)  med  13  % kväve  (N). 

Denna  metod  står  dock  i ekonomiskt  avseende  tillbaka  för  karbidkvävef ram- 
ställningen,  vilket  kan  belysas  på  olika  sätt. 

Å ena  sidan  erhålles  enligt  nyssnämnda  metod  pr  elektrisk  hästkraft  och  år 
endast  c:a  700  kg  kalksalpeter  med  13  % kväve,  motsvarande  90  kg  bundet  kväve. 
Då  1 kg  bundet  kväve  i form  av  nitrat  kan  anses  hava  ett  värde  av  omkring  1 krona 
(i  regeln  är  dock  priset  något  högre),  motsvarar  detta  ett  produktionsvärde  av 
allenast  c:a  90  kr.  pr  hkr-år.  Enligt  vad  ovan  anförts  erhålles  per  hkr-år  c:a 
1-9  ton  karbidkväve  med  20  % bundet  kväve,  motsvarande  380  kg  bundet  kväve. 
Även  om  det  i karbidkvävet  bundna  kvävet  åsättes  ett  något  lägre  värde,  t.  ex.  90 
öre  pr  kg,  motsvarar  detta  dock  ett  produktionsvärde  av  c:a  kr.  340: — pr  hkr-år. 
Visserligen  äro  råvarorna  vid  framställning  av  karbidkväve  (bränd  kalk  och  kol) 
dyrare  än  vid  framställning  av  kalksalpeter  (kalksten),  men  siffrorna  visa  dock 
vilken  metod  som  bör  anses  mera  ekonomisk. 

Å andra  sidan  belyses  detta  även  av  det  förhållandet  att  kalksalpeterindustrien 
fordrar  exceptionellt  billig  kraft  (c  :a  Kr.  15: — pr  hkr-år),  som  endast  undantags- 
vis kan  framställas  och  säkert  icke  kan  erhållas  i distriktet  i fråga,  under  det  att 
för  framställning  av  karbid  inkl.  karbidkväve  ett  kraftpris  av  omkring  kr.  30: — 
pr  hkr-år  får  anses  tillfredsställande. 

Av  nu  anförda  skäl  anser  jag  framställningen  av  kalksalpeter  böra  lämnas  ur 
räkningen. 

Vid  fabrikationen  av  kalksalpeter  kan  som  biprodukt  erhållas  natriumnitrit , 
där  det  bundna  kvävet  har  ett  betydligt  högre  värde  än  i kalksalpeter,  men  då  det 
tämligen  begränsade  behovet  av  nitrit  med  lätthet  torde  fyllas  av  fabrikerna  i Norge 
och  Tyrolen,  så  kan  denna  omständighet  icke  inverka  på  nyss  uttalade  slutsats. 

Något  annorlunda  ställer  sig  saken  beträffande  salpetersyran.  En  utspädd 
sådan  är,  som  sagt,  den  första  produkten  vid  fabrikationen,  men  den  har  icke  någon 
nämnvärd  användning  utan  måste  överföras  i annan  form.  Skulle  det  lyckas  att 
på  billigt  sätt  koncentrera  denna  syra  — härpå  arbetar  man  f.  n.  i Norge  — så 
bliver  den  användbar  för  sprängämnes-  och  kruttillverkning  och  får  ett  högre 
värde,  så  att  metoden  blir  mera  ekonomisk.  Närmast  av  militära  skäl  kunde  det 
tänkas  önskvärt  att  få  till  stånd  en  inhemsk  tillverkning  av  koncentrerad  salpeter- 
syra, även  om  den  tilläventyrs  skulle  ställa  sig  något  dyrare  än  utländsk  vara. 
Av  denna  grund  synes  mig  ifrågavarande  industri  möjligen  kunna  komma  till 
stånd  inom  landet  — i så  fall  inriktad  på  framställningen  av  koncentrerad  sal- 
petersyra. Dock  bör  framhållas  att  även  med  karbidkväve  som  utgångsmaterial, 
salpetersyra  kan  framställas. 

Hypolclorit,  Iclorater  och  perlclorater.  Framställning  av  natriumhypokloritlös- 
ning  som  blekmedel  för  cellulosa  o.  s.  v.  på  elektrokemisk  väg  (genom  elektrolys 
av  koksaltlösning)  förekommer  i vårt  land,  t.  ex.  vid  Billingsfors,  men  då  vid  denna 
tillverkning  alkalit  icke  tillgodogöres,  torde  metoden  för  framtiden  i allmänhet 
komma  att  ersättas  med  framställning  av  kaustikt  natron  och  klorkalk,  såsom  ovan 
förutsatt,  och  får  jag  i avseende  härå  hänvisa  till  min  ovannämnda  uppsats  »Elek- 
trolys av  koksaltlösningar  etc.». 

Framställning  av  klorater  sker  numera  övervägande  och  framställning  av 
perklorater  väl  uteslutande  på  elektrokemisk  väg  genom  elektrolys  av  koksalt- 
eller  klorkaliumlösning  (i  Sverige  vid  Månsbo  och  Alby).  Emellertid  är  mark- 
naden tämligen  begränsad,  om  ock  betydande  utvecklingsmöjligheter  finnas,  såsom 
perkloraternas  användning  till  sprängämnen  m.  m.,  varför  jag  icke  ansett  mig  böra 
räkna  framställning  av  klorater  och  perklorater  till  de  industrier,  som  närmast 
kunna  tänkas  uppstå  i ifrågavarande  distrikt. 
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Beträffande  de  elektrolytiska  metallraffinering  sprocesserna,  av  vilka  t.  ex.  kop- 
parraffineringen vunnit  en  enorm  spridning,  gäller  i allmänhet  att  kraftbehovet 
för  dem  är  ringa,  så  att  billig  kraft  ej  är  något  nödvändigt  viikor,  varför  dessa 
industrier  fortfarande  ofta  begagna  sig  av  värmemotorer  som  kraftkälla.  Ej  häl- 
ler finnas  i distriktet  ifråga  några  säkra  malmtillgångar  av  den  betydelse,  att  de 
kunde  föranleda  att  räkna  på  uppkomsten  av  dylik  industri.  Det  nu  sagda  gäller 
närmast  elektrolytisk  raffinering  av  zink,  bly,  nickel,  silver,  guld  och  koppar,  in- 
klusive elektrolytisk  framställning  av  kopparrör.  Något  annorlunda  ställer  sig 
saken  beträffande  elektrolytisk  raffinering  av  järn  resp.  framställning  av  plåt  och 
rör  av  järn  på  elektrolytisk  väg,  emedan  kraftåtgången  där  är  större  (c:a  0-3  hkr-år 
pr  ton).  Emellertid  är  det  ännu  ej  känt  om  de  härför  föreslagna  metoderna  verk- 
ligen visat  sig  ekonomiska. 

Elektrolytisk  framställning  av  väte  och  syre  är,  på  grund  av  den  ringa  konsum- 
tionen av  dessa  artiklar,  icke  heller  något  att  egentligen  räkna  med. 

Av  samma  skäl,  som  beträffande  tackjärnssmältning,  d.  v.  s.  med  hänsyn  till 
fraktkostnaderna,  lämnas  även  den  elektrokemiska  framställningen  av  fosfatgöd- 
ningsmedel ur  apatit/haltigt  avfall  från  anrikning  av  norrbottensmalm  eller  di- 
rekt ur  de  mera  fosforrika  norrbottensmalmerna  här  ur  räkningen. 


II.  Erforderlig  minimivattenkraft  (industriell  medelvattenkraft)  för 
ekonomisk  drift  av  sådan  produktion. 

Yid  besvarandet  av  denna  fråga  vill  jag  först  fästa  uppmärksamheten  därpå,  att 
då  den  elektrokemiska  industrien  som  kraftavnämare  har  det  företrädet,  att  den 
kan  använda  ett  på  förhand  fixerat  kraftbelopp  dag  och  natt  året  runt,  så  behöver 
den  i allmänhet  också  räkna  på  en  jämn  och  säker  kraftleverans.  Det  allmänna 
skälet  härför  är  naturligtvis  att  anläggningen,  vid  avstängning  av  kraften,  icke 
kan  producera  någonting  och  det  nedlagda  kapitalet  således  intet  avkastar.  Här- 
till komma  direkta  utgifter  i form  av  löner  m.  m. 

S.  k.  säsongkraft,  t.  ex.  full  kraft  under  9 månader  av  året  och  mindre  under 
3 månader  kan,  vid  billigt  kraftpris,  närmast  tänkas  för  elektriska  ugnsförfaranden, 
då  anläggningskostnaden  där  är  relativt  låg.  För  de  elektrolytiska  metoderna,  som 
kräva  vida  högre  anläggningskostnader,  torde  en  dylik  drift  i allmänhet  icke  vara 
mycket  att  räkna  på. 

Yad  beträffar  mottagandet  av  avsevärt  olika  kraftbelopp  under  dag  och  natt,  så 
kunna  icke  heller  de  elektriska  ugnsförfarandena  i allmänhet  medgiva  detta,  eme- 
dan ugnarna  fara  illa  och  värmeekonomien  bliver  dålig. 

Yad  kraftbeloppets  storlek  beträffar  så  kan  exempelvis  en  anläggning  för  pro- 
duktion av  kaustikt  natron  och  klorkalk,  förbunden  med  en  cellulosafabrik,  mycket 
väl  löna  sig  vid  kraftbelopp  om  1 000  hkr  eller  mindre. 

För  en  fristående  dylik  fabrik,  baserad  på  försäljning,  torde  man  ej  gärna  böra 
räkna  med  lägre  kraftbelopp  än  2 000  hkr.  För  framställning  av  karbid  och  alu- 
minium torde  minimikraftbeloppet  böra  sättas  högre,  t.  ex.  5 000  hkr. 


Till  sist  vill  jag  såsom  ett  stöd  för  åsikten  att  den  elektrokemiska  industrien 
inom  vårt  land  torde  komma  att  få  en  stor  betydelse  lämna  en  översikt  av  dess 
utveckling  hittills  genom  nedanstående  tabell. 


Den  elektrokemiska  industriens  hittillsvarande  utveckling  i Sverige. 


Är. 

1904 

1908 

1911 

1913 


Antal 

anläggningar. 
. . 8 
. . 10 
. . 14 

. . 22 


Antal  elektr. 
hästkrafter. 

12  000 
18  000 
33  000 
80  000 


Produktionsvärde, 

kronor. 

4 500  000 
7 500  000 
11  000  000 
20  000  000 


Vid  uppskattning  av  hästkrafter  och  produktionsvärde  är  såvitt  möjligt  taget 
det  verkligen  använda  antalet  hästkrafter  och  motsvarande  produktion.  I ett  eller 
annat  fall,  utom  de  kända,  kunna  dock  avbrott  i driften  hava  inträtt  och  sålunda 
siffrorna  möjligen  vara  något  för  höga  beträffande  den  verkliga  produktionen. 
Beträffande  kapaciteten  torde  de  dock  vara  ganska  tillförlitliga. 

Den  elektrokemiska  industriens  produktionsvärde  är  ju  ännu  icke  så  stort  i jäm- 
förelse med  landets  totalproduktion,  men  det  är  den  snabba  stegringen,  som  är  så 
beaktansvärd  och  som  ger  skäl  antaga  att  ytterligare  en  mycket  kraftig  utveckling 
är  att  emotse. 

Stockholm  den  3 juni  1914. 

Wilh.  Palmcer. 


Givetvis  är  det  en  i allra  högsta  grad  vansklig  sak  att  närmare  angiva,  vilka 
forsar  inom  överskådlig  tid  komma  att  utbyggas  och  för  vilka  ändamål  ut- 
byggandet avses.  Det  mig  givna  uppdraget  kan  emellertid  icke  fullgöras,  utan 
att  denna  sak  tages  under  omprövning  så  gott  det  låter  sig  göra.  Förhållandet 
är  nämligen  det,  att  en  storindustriell  elektrokemisk  anläggning  föranleder 
en  relativt  utomordentligt  stor  trafik.  Som  bevis  härför  torde  vara  tillräckligt 
att  anföra,  att  godstrafiken  vid  Alby  station,  vilken  tillkommit  på  grund  av 
de  stora  klorat-,  karbid-  och  (numera)  karbidkvävefabrikerna,  år  1912  utgjorde 
11  927  ton  i avsänd  och  36  344  ton  i mottagen  trafik  eller  tillsammans  48  271 
ton.  Som  jämförelse  kan  nämnas,  att  Umeå  trafik  samma  år  omfattade  endast 
38  836  ton  (12  773  + 26  063)  och  Örnsköldsviks  trafik  endast  27  762  ton 
(15  690  + 12  072).  Dessa  siffror  innebära  — vattenkraften  vid  Alby  var  1912 
högst  11  000  hkr  — att  redan  utbyggandet  av  två  eller  tre  större  forsar  skola  å 
bandelarna  mellan  industristationerna  och  norra  stambanan  framkalla  en  myc- 
ket avsevärd  godstrafik.  Komma  forsarna  att  mera  allmänt  utbyggas,  bliva 
såväl  tvärbanan  över  Lycksele  som  i än  mycket  högre  grad  Sollefteå — Hoting 
starkt  trafikerade  järnvägar  med  tung  godstrafik. 

Av  fallen  utmed  tvärbanan  till  Lycksele  torde  väl  Bjur-  och  Tuggenforsarna 
främst  komma  i åtanke  för  den  elektrokemiska  industriens  räkning;  därnäst 
Trollforsen,  från  vilken  c:a  1 000  hkr  erfordras  för  vid  Åmsele  beräknad 
träförädlingsindustri,  och  Bål  forsen.  Även  den  lätt  utbyggda  Hällforsen  kan 
väntas  bliva  bebyggd,  ehuru  svårigheter  förefinnas  för  anordnande  av  sam- 
lingsdamm  på  grund  av  den  närbelägna,  lågt  liggande  Lyckselebyn.  Vidare 
torde  man  få  räkna  på  utbyggnad  av  Barseleforsen,  som  enligt  uppgjord  ut- 
byggnadsplan  kräver  relativt  låg  kostnad  (eventuellt  även  Joran-  och  Stor- 
forsarna) och  av  Brännlandsforsen. 


Antaganden 
om  utbygg- 
nad av  vissa 
forsar. 
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Yid  Mellansel — Råsele  järnväg  är  nedom  Råsele  knappast  att  påräkna  ut- 
byggnad av  något  annat  fall  än  Hällaforsen. 

Vid  Sollefteå — Hoting  järnväg  samt  vidare  i Ramsele  och  Junsele  socknar 
på  kortare  avstånd  än  två  mil  från  järnvägen  råder  en  överflödande  rikedom 
på  starka  och  lätt  bebyggda  fall.  Om  man  endast  upptager  de  yppersta,  er- 
håller man  följande:  Finn-,  Herrsele-,  Nässjö-,  Räbbstugu-  och  Vagnforsarna  i 
Faxälven,  Gårele-,  Lasele-  och  Holaforsarna  i Junsele  socken  samt  Kil-, 
Åkvissel-  och  Nämforsarna  i Ådals-Liden. 

Inom  inlandsbaneområdet  synes  slutligen  att  påräkna  bebyggande  av  Buller-, 
Kittel-,  Medsele-  och  Råseleforsarna  i Vilhelmina,  Lillseleforsen  i Dorotea  samt 
Stamseleforsen  i Ström.  Lövforsen  därstädes  är  redan  försedd  med  kraftverk, 
varifrån  ledning  är  dragen  till  Ströms  municipalsamhälle.  Av  dessa  fall  er- 
hålla de  invid  Sollefteå — Hoting  belägna  de  kortaste  transporterna  till  hamn 
med  endast  c:a  8 — 10  mil  till  Nyland  och  något  över  50  mil  till  Trondhjem, 
medan  man  från  Tuggenforsen  i bästa  fall  erhåller  c:a  13  mil  till  Holmsund 
och  nära  70  mil  till  Trondhjem.  De  första  anläggningarna  för  elektrokemisk 
storindustri  har  man,  vill  det  synas,  att  förvänta  i det  forsrika  ådalsområdet 
i och  omkring  Adals-Liden.  Infriar  framtiden  de  löften,  som  den  elektro- 
kemiska industriens  snabba  uppblomstring  synes  ge,  skall  här  ett  storartat 
industridistrikt  uppblomstra. 

Flertalet  senast  upptagna  fall  i inlandsbaneområdet  ägna  sig  på  grund  av 
sin  relativt  mindre  energimängd  icke  för  storindustri.  Emellertid  äro  i sjö- 
kedjeregionen  naturtillgångarna  oftast  rikare  och  alltid  mera  omväxlande  än  i 
ådalsregionerna,  varför  användning  för  de  upptagna  vattenfallens  energimäng- 
der torde  komma  att  finnas.  Även  ovanför  de  stora  sjöarnas  region  träffas 
stora  och  förmodligen  lätt  utbyggda  vattenfall.  På  grund  av  deras  avlägsna 
läge  vågar  jag  icke  — under  erkännande  av  att  avlägsenheten  kan  tänkas  mot- 
vägd  av  andra  gynnsamma  förhållanden  — förutsätta  utbyggnad  av  dessa  fall 
under  överskådlig  tid. 

Då  jag  i beräkningen  över  undersökningsområdets  framtida  utveckling  un- 
der inverkan  av  kommunikationer  och  väntade  tekniska  framsteg  upptager  be- 
byggandet under  nästföljande  50-årsperiod  av  de  ovan  angivna  vatten- 
fallen, är  det  under  erkännande  av  beräkningens  ovisshet  jag  så  gör.  Men 
det  vill  synas  som  om  utvecklingen  så  tydligt  pekade  i riktning  mot  de  stora 
norrländska  fallens  snara  bebyggande  — det  erinras  t.  ex.  om  de  i tidningarna 
berörda  planerna  på  bebyggande  av  Laforsen  i Ljusnan,  dit  dock  ännu  järnväg 
saknas  — att  man  icke  kan  undvika  att  i järnvägsutredningen  taga  sikte  på 
denna  sak.  Och  man  kan  det  så  mycket  mindre,  som  fallens  bebyggande  icke 
blott  kommer  att  göra  det  i banorna  nedlagda  kapitalet  räntabelt,  utan  även 
skall  framkalla  en  trafik,  som  förvandlar  banorna  från  tertiär-  eller  sekundär- 
banor till  banor  av  första  klass  med  synnerligen  tung  godstafik. 

Beräkning  Om  det  redan  är  vanskligt  att  förutsäga,  vilka  forsar  komma  att  tagas  i an- 
Qh  vatten-  a vändning,  är  det  naturligtvis  icke  ens  möjligt  att  våga  sig  på  en  gissning  om, 

krafts-  i vilken  utsträckning  de  särskilda  slagen  av  tänkbar  elektrokemisk  industri  skola 
industri. 


Tab.  42.  Beräknad  utbyggnad  av  undersökningsområdets  vattenfall  under  50  år 

för  storindustriella  ändamål.1) 


Tvärbanor 

och 

vattenfall. 

Energi- 

belopp. 

Produk- 

tion. 

Ton. 

Tillverk.- 
värde. 
Mill.  kr. 

Arbetar- 
befolk- 
ning i 
tusental 

Tvärbana  över 
Lycksele. 

• 

Barseleforsen 

3100 

3100 

0-6 

0 3 

Brännlandsforsen 

3 600 

3 600 

0-7 

0-4 

Bålforsen 

11500 

11  500 

2-3 

1-2 

Hällforsen 

4 500 

4 500 

09 

04 

Trollforsen 

10  900 

10  900 

2-2 

11 

Tuggenforsen 

9 800 

9 800 

2-0 

l-o 

B j urforsen 

8100 

8 100 

1-6 

08 

Summa 

51  500 

51  500 

103 

52 

Mellansel — Råsele. 

Hällaforsen 

5 400 

5 400 

11 

05 

Solle fteå — Ho  ting . 

Finnforsen 

6 100 

6 100 

1-2 

06 

Herrseleforsen 

3 600 

3 600 

0-7 

0-3 

Nässjöforsen 

6 200 

6 200 

1-2 

06 

Räbbstuguforsen 

8 600 

8 600 

17 

0*8 

Y agnforsen 

5 900 

5 900 

1-2 

0-6 

Kilforsen 

10  100 

10  100 

2-0 

l-o 

Akvisslan 

16  700 

16  700 

3-4 

1-7 

Nämforsen 

21  200 

21  200 

4-2 

2-1 

Gåreleforsen 

6 600 

6 600 

1-3 

0-7 

Laseleforsen 

14  800 

14  800 

3-0 

15 

Holaforsen 

15  600 

15  600 

3-1 

16 

Summa 

115  400 

115  400 

230 

11-5 

Hela  området 

172  300 

172300 

344 

17  2 

Motsvarande  antal  arbetare  . 







3-4 

x)  Hit  kunna  måhända  ock  räknas  förenämnda  forsar  i inlandsbaneområdet,  nämligen  Buller-, 
Kittel-,  Medsele-  och  Råseleforsarna  om  tillsammans  8 300  hkr,  Lillseleforsen,  850  hkr,  och  Stam- 
seleforsen,  1 300  hkr. 

taga  i anspråk  särskilda  vattenfall.  Man  är  därför  vid  beräkningen  av  den 
framtida  vattenkraftsindustriens  arbetareantal  och  tillverkningsvärden  helt 
hänvisad  till  genomsnittsberäkningar  av  mycket  approximativ  karaktär. 

Den  elektrokemiska  industrien  sysselsätter  ett  relativt  litet  antal  arbetare, 
man  kan  kanske  räkna  med  20  arbetare  på  1 000  hästkrafter.  Produktionen 
i förhållande  till  hästkraftantalet  varierar  liksom  produktionsvärdet  för  olika 
slag  av  tillverkningar.  Vid  karbid-  och  karbidkvävetillverkning  erhålles  1-5 
ton  karbid  och  1-9  ton  karbidkväve  pr  elektriskt  hästkraftår;  vid  framställning 
av  kaustikt  natron  och  klorkalk  utvinnes  pr  hästkraft  och  år  1*4  ton  natron  -j- 
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3-6  ton  klorkalk;  medan  av  aluminium  endast  erhålles  200  kg.  Produktionens 
värde  pr  liästkraftår  kan  anges  till  c:a  340  kr.  vid  karbidkvävetillverk- 
ning,  minst  430  kr.  vid  framställning  av  kaustikt  natron  och  klorkalk  samt 
e:a  220  kr.  vid  aluminiumfabrikation.  Nedan  antages,  att  i stort  sett  ett 
ton  elektrokemiskt  fabrikat  med  ett  genomsnittsvärde  av  200  kr.  kommer  att 
framställas  för  varje  anväp{l  hästkraft.  Som  av  anförda  exempel  framgår, 
äro  dessa  beräkningsgrunder  sannolikt  alltför  låga.  Härvid  utjämnas  emellertid 
en  eventuellt  möjlig  överskattning  av  de  energimängder,  som  under  närmaste 
halvsekel  komma  att  utbyggas. 

Vattenfallens  hästkrafter  vid  utbyggnad  kunna  beräknas  olika.  Nedan  an- 
tages, att  efter  älvarnas  reglering  de  året  runt  för  industrien  tillgängliga  häst- 
krafterna skola  motsvara  den  utan  reglering  beräknade  energimängden  vid  9 
månaders  vattenmängd,  varvid  tillräckligt  vatten  torde  hava  reserverats  för 
flottning  och  fiske.  Antages  vidare,  att  på  varje  arbetare  komma  i medeltal  4 
andra  familjemedlemmar,  förefinnas  nödiga  antaganden  för  en  approximativ 
uppskattning  av  den  storindustri,  som  kan  beräknas  under  en  längre  tidrymd 
framåt  (c:a  50  år)  komma  att  slå  sig  ned  vid  undersökningsområdets  vattenfall, 
tab.  42. 

På  varje  arbetare  kommer  enligt  förestående  beräkning  10  000  kronors  till- 
verkningsvärde, vilket  tämligen  nära  motsvarar  förhållandet  vid  de  kemisk- 
tekniska fabrikerna  i riket. 

Den  elektrokemiska  industrien  använder  således  ett  relativt  litet  antal  ar- 
betare (i  järnindustrien  har  produktionen  för  varje  arbetare  endast  c:a  4 500  kr:s 
värde).  För  landets  bebyggande  har  den  ePktrokemiska  industrien  således  icke 
så  stor  direkt  betydelse  som  i vissa  andra  hänseenden.  De  mycket  hety dliga 
tillverkningsvärdena  för  fabrikat,  som  skola  exporteras  eller  ersätta  i annat 
fall  importerade  varor,  komma  att  i avsevärd  mån  förbättra  rikets  handelsba- 
lans, och  vidare  ger  industrien  avkastning  åt  stora  kapital.  Endast  vatten- 
fallens utbyggnad  torde  komma  att  kräva  c:a  250  kr.  pr  hästkraft,  varvid  hela 
utbyggnadskostnaden  för  i tab.  42  som  främst  byggvärdiga  angivna  vattenfall 
går  till  den  betydande  summan  av  c:a  43  mill.  kr. 

Betydelsen  för  undersökningsområdets  näringsliv,  liksom  för  tvärbanornas 
ekonomi  av  vattenfallens  utbyggnad  är  i själva  verket  ofantligt  stor.  Jord- 
brukets idkare  komma  att  i de  stadsliknande  samhällen,  som  skola  uppväxa 
kring  vattenfallen,  erhålla  rika  avsättningsmöjligheter  för  sina  produkter. 
Hamnstäderna  skola  genom  mängden  av  införda  råvaror  och  utförda  fabrikat 
få  sin  sjötrafik  ofantligt  utökad  (en  anläggning  av  hamn  vid  Nyland  blir  här- 
vid en  tvingande  nödvändighet),  och  slutligen  erhålla  järnvägarna,  då  man 
får  beräkna  3 ton  råvaror  pr  1 ton  färdigt  fabrikat,  en  tung  och  vinstgivande 
godstrafik.  Järnvägarnas  ekonomi  influeras  icke  av  näringslivets  väntade  ut- 
veckling på  något  annat  område  i sådan  grad  som  av  vattenfallens  bebyggande, 
särskilt  för  elektrokemiska  ändamål. 
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Utsikterna  för  gruvdrift  och  stenindustri. 

Genom  Sverges  geologiska  undersökning  hava  undersökningar  utförts  och  Malmföre- 
publicerats  rörande  dels  malminmutningarna  i närheten  av  inlandsbanan  mel-  komster. 
lan  Orsa  och  Pite  älvdal  (av  F.  R.  Tegengren),  dels  kalkstensförekomster  utefter 
inlandsbanan  mellan  Ströms  vattudal  och  Piteälv  (av  R.  Lidén).  Ur  dessa 
utredningar  anföres  nedan  i korthet  det,  som  för  tvärbaneutredningen  är  av 
den  största  betydelsen. 

Undersökningsområdets  geologiska  byggnad  är  sådan,  att  förekomsten  av 
värdefulla  malmfyndigheter  a priori  ej  förefaller  sannolik.  Till  övervägande 
del  är  området  uppbyggt  av  olika  slags  graniter,  vid  Hoting  berör  inlands- 
banan ett  mindre  gabbromassiv  och  vid  Stensele  ett  område  av  skiffrar.  Det 
har  också  visat  sig,  att  vid  de  hundratals  inmutningar,  som  under  de  senaste 
årtiondena  tagits,  i endast  ett  fåtal  fall  verkliga  malmanledningar  föreligga. 

Av  dessa  omnämnas  särskilt  de  till  tvärbanornas  undersökningsområde  hörande: 
Frostvikens  krommalmsfyndigheter,  Åkerlandets  zinkmalmsfyndighet,  Stensele 
»malmfält»  och  Jofjällets  kopparmalmer. 

Frostvikens  krommalmsförekomster  (flertalet  öster  om  Blåsjön)  äro  belägna 
i traktens  olivinstenmassiv.  En  undersökning  (1904)  genom  bergsingenjör  har 
framställt  utsikterna  för  en  lönande  krommalmsbrytning  som  synnerligen 
stora.  Den  geologiska  expeditionen  har,  sedan  malmförekomsternas  halt  och 
storlek  blivit  undersökta,  resulterat  i en  motsatt  uppfattning.  Malm,  så  fattig 
som  den  största,  fyndighetens,  torde  knappast  vara  säljbar  på  världsmarkna- 
den. 

Åkerlandets  zinkmalmsanledning  har  befunnits  vara  av  relativt  obetydlig 
omfattning  och  låg  kvalitet  och  därför  sakna  praktiskt  värde. 

Det  s.  k.  Stensele  malmfält  är  beläget  omkring  kyrkbyn.  Berggrunden 
sammansättes  här  av  ett  av  granit  omslutet  parti  av  mörka,  täta,  ofta  grafit- 
förande  skiffrar,  sannolikt  tillhörande  Skellefteåfältet.  Inom  detta  skiffer- 
område uppträda  på  ett  stort  antal  ställen  impregnationer  och  urskiljningar  av 
svavel-  och  magnetkis  samt  underordnat  även  kopparkis,  zinkblände,  blyglans 
och  grafit.  Alla  dessa  mineral  förekomma  emellertid  så  spridda,  att  samtliga 
hittills  (1911)  funna  malmanledningar  utan  tvivel  måste  rubriceras  som  värde- 
lösa. 

Nära  Stenselefältet  ligger  Joranselbergets  förekomst  av  svavelkis.  Då  upp- 
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Förekomster 
av  kalk  och 
annan  bryt- 
värd sten. 


gifterna  om  kisens  svavellialt  variera  ock  malmens  utsträckning  ej  är  känd, 
finner  den  geologiska  expeditionen  det  vara  förhastat  att  uttala  sig  om,  huru- 
vida förekomsten  efter  inlandsbanans  framdragande  kan  få  någon  praktisk  be- 
tydelse. 

Jofjällets  kopparmalmer  i Tärna  skulle  vid  eventuell  brytning  komma  att 
utföras  över  Norge.  Ehuru  fälten  hava  stor  utsträckning,  tar  malmen  dock 
överallt,  där  sprängning  ägt  rum,  slut  efter  en  helt  kort  avsänkning. 

Mellan  inlandsbanan  och  norra  stambanan  i undersökningsområdet  finnas 
inga  malmförekomster  av  betydenhet  omtalade. 

I anledning  av  de  stridiga  uppgifterna  rörande  värdet  av  krommalmsfyndig- 
heterna  i Frostviken  har  från  bergmästaren  i norra  bergmästardistriktet  inför- 
skaffats uppgift  å under  åren  1913 — 22/4  1914  gjorda  inmutningar  inom  Frost- 
vikens socken.  Förteckningen  upptager  ett  betydligt  antal  mutsedlar  å koppar- 
och  svavelkis,  en  mutsedel  å magnet-  och  kopparkis,  en  å järnmalm  och  en 
å krommalm.  Något  uttalande  om  fyndigheternas  värde  kan  av  bergmästaren 
icke  lämnas.  De  fyndigheter,  som  synas  tilldraga  sig  största  uppmärksam- 
heten, innehålla  svavel-  och  kopparkis  och  lära  ligga  mitt  emot  Grongs  gruvor 
i Norge,  var  est  betydande  förarbeten  för  en  större  gruvdrift  pågå.  Den  till 
bergmästaren  insända  stuffen  liknar  den  kopperhaltiga  svavelkis,  som  finnes 
i Sulitelma  gruvor  i Norge  och  torde  möjligen  vara  likartad  med  malmen  i 
Grongs  gruvor. 

I silur formationen,  för  vars  utbredning  inom  undersökningsområdet  förut 
redogjorts,  utgör  alunskiffern  det  understa  lagret  (kambrium).  Verkställda 
analyser  visa  ett  kalorimetriskt  värmevärde  av  800  å 950  värmeenheter,  medan 
de  vid  kalkbränning  i Västergötland  använda  skiffrarna  aldrig  giva  under 
1 200  v.  e.  Som  bränsle  vid  kalkbränning  äro  de  norrländska  skiffrarna 
odugliga.  Någon  praktisk  användning  på  grund  av  sin  grafithalt,  som  även 
i de  rikaste  skiffrarna  ej  uppgår  till  mer  än  20  %,  torde  de  ej  heller  kunna 
påräkna  (Österrikes  skiffrar  vanligen  över  40  % ren  grafit). 

Av  kalkstensförekomster  äro  följande  av  betydenhet  för  tvärbanorna. 

Vid  Strömnäs  invid  Malgomaj  kan  brytas  c:a  500  000  kbm  kalksten,  vid 
Baktoberget  (som  dock  erhåller  erforderliga  kommunikationer  endast  i det  fall, 
att  inlandsbanan  mellan  Råsele  och  Vilhelmina  kyrkby  dragés  söder  om  Mal- 
gomaj med  övergång  vid  Buller  forsen  eller  Storholmen)1),  söder  om  Laxbäcken 
likaledes  c:a  500  000  kbm,  vid  Kvarnberget,  Libacken,  Svartåseu,  Järvsands 
kalkterass  och  Hafsnäs  kalkberg,  vilka  nära  inlandsbanan  ligga  i fil  från  Ströms 
kyrka  till  Hafsnäs  vid  Flåsjön,  tillsammans  ej  mindre  än  c:a  146  milj.  kbm. 
Tillgångarna  på  kalksten  äro  således  praktiskt  sett  outtömliga.  Kalkstenens 
beskaffenhet  inskränker  dock  dess  användbarhet.  På  de  flesta  ställen  äro 
kalkbankarna  genomdragna  av  sprickor,  som  göra  bergarten  oduglig  till  bygg- 
nadssten  o.  d.  Dock  kunna  flerstädes  även  stora  sprickfria  hällar  med  en 
längd  och  bredd  om  2 å 3 m eller  mera  erhållas.  De  verkställda  analyserna 
visa  även,  att  kalken  ej  är  så  ren,  att  den  kan  användas  vid  industrier,  som 
kräva  högprocentiska  kalkstenar. 

0 Att  banan  skall  dragas  norr  öm  Malgomaj  är  numera  bestämt. 


209 


I undersökningen  påpekas  en  tungspatbank  i alunskiffern  vid  Ströinnäs, 
som  på  grund  av  sin  höga  barythalt  borde  kunna  bliva  förmål  för  praktiskt  ut- 
nyttjande. Bankens  mäktighet  är  ej  utredd.  Vidare  erinras  om  de  i fjäll- 
trakterna vitt  utbredda  ol ivinstenarna  samt  de  vid  dessa  bundna  goda  och  stora 
täljsten  sförekomsterna  i Vilhelmina  och  Tärna  ävensom  Stensele  socknar. 

Från  resp.  kommunalnämndsordförande  hava  uppgifter  ingått  om  förekoms- 
ten av  för  byggnadsändamål  brytvärd  sten  och  till  tegelslagning  duglig 
lera. 

Sten,  användbar  för  byggnadsändamål,  uppges  finnas  i Degerfors,  Bjur- 
holm,  Anundsjö,  Tåsjö,  Fjällsjö,  Ramsele  och  Ådals-Liden.  Lera  för  tegel- 
slagning uppges  finnas  i nästan  samtliga  socknar,  givetvis  mest  i sådana  under 
den  marina  gränsen  eller  där  de  isdämda  sjöarna  avsatt  lersediment.  Lera 
förekommer  således  allmänt  i de  trakter,  där  kalkförekomsterna  möjliggöra  en 
cementindustri. 

De  enda  kända  mineralförekomster  inom  tvärbanornas ‘trafikområde,  som  inge  Saniman- 
några  förhoppningar  om  en  lönande  brytning,  äro  de  vid  Joranselberget  i 
Stensele  och  i Frostviken  (kring  Blåsjön).  Alternativet  mellan  Kattisavan 
och  Stensele  kommer  i närheten  av  förstnämnda  fyndighet.  Skulle  framdeles 
visa  sig,  att  fyndigheterna  i Frostviken  äro  av  mera  brytvärd  beskaffenhet, 
låter  det  tänka  sig,  att  malmen  medelst  kombinerade  transportmedel  nedforslas 
till  Ström  för  att  därifrån  fraktas  till  förädlingsverk  vid  de  stora  vatten- 
fallen i Ångermanälven  eller  F axälven.  T varje  fall  framstår  Nyland  som 
den  lämpligaste  exporthamnen  sommartid. 

Ivalkförekomsterna  ligga  alla  i närheten  av  inlandsbanan,  ingen  vid  tvär- 
banorna. Målning  av  kalkmjöl  torde  väl  på  någon  av  de  många  möjliga 
platserna  komma  till  stånd.  Tvärbanorna  öva  emellertid  härvid  ringa  in- 
verkan, då  export  av  denna  billiga  vara  är  utesluten.  Även  uppkomsten  av 
en  cementfabrik  kan  ifrågasättas,  om  billig  kraft  kan  erhållas,  då  ett  mycket 
stort  behov  av  cement  förefinnes  i övre  Norrland  för  modernisering  av  ladu- 
gårdar m.  m.,  ett  behov  som  först  efter  järnvägars  anläggande  kan  tillfreds- 
ställas. Cementindustrien  kräver  dock  för  att  bli  ett  lönande  företag  före- 
komsten av  råvaror  på  platsen,  stor  omsättning  och  billiga  frakter  (helst  sjö- 
frakter) för  den  färdiga  varan.  Huruvida  förutsättningarna  för  en  cementfabrik 
äro  tillräckligt  goda,  kan  ej  avgöras.  Någon  export  kan  i varje  fall  ej  gärna 
tänkas,  varför  tvärbanorna  hava  betydelse  endast  därigenom,  att  de  vidga 
avsättningsområdet.  Den  järnväg,  som  öppnar  det  tätast  befolkade  lokala  om- 
rådet, fyller  bäst  en  sådan  uppgift.  Tänkbara  platser  för  en  cementfabrik 
synas  Vilhelmina  (med  kalk  från  Strömnäs)  och  Strömsund  vara.  Här  torde 
jämväl  kalksandstegelfabriker  kunna  anläggas.  Smärre  tegelbruk  för  lokala 
hehov  kunna  tänkas  anläggas  på  skilda  platser,  helst  i sjökedjeområdet. 

Vid  Vilhelmina  ger  tungspatsförekomsten  vid  Strömnäs  anledning  förmoda 
uppkomsten  av  en  färgfabrik. 

Brytning  av  byggnadssten  annat  än  för  lokala  behov  torde  ej  kunna  på- 
räknas. 

Olivinstenen  i fjälltrakterna  och  täljstenen  i Tärna  och  Stensele  kan  väl  icke 


14— 141158 
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tänkas  leda  till  någon  egentlig  industri,  bl.  a.  emedan  fraktkostnaderna  bliva 
betungande  för  större  godsmängder.  Däremot  kan,  därest  järnväg  dragés  till 
Stensele,  med  säkerhet  förväntas,  att  den  hemindustri  med  förfärdigande  av 
bryn  en  av  olivinsten  och  smärre  husgeråds-  och  prydnadsalster  av  täljsten, 
som  redan  nu  något  bedrives,  skall  taga  ett  betydligt  uppsving.  I Tärna  finnes- 
även  marmor  av  troligen  brytvärd  beskaffenhet,  som  måhända  skall  kunna 
utföras. 

Som  sammanfattning  av  det  anförda  kan  sägas,  att  ingen  av  tvärbanorna 
kan  väntas  få  någon  större  betydelse  i ifrågavarande  hänseende.  En  tvärbana 
till  Stensele  kommer  möjligen  att  befordra  brytning  av  svavelkis.  Inlands- 
banans framdragande  till  Stensele  skall  befordra  en  för  fjällbefolkningen 
ej  oviktig  hemindustri.  Av  tvärbanorna  Mellansel — Råsele  och  Sollefteå — 
Hoting  går  den  sistnämnda  genom  ett  tätare  befolkat  lokalt  trafikområde  och 
ger  därför  de  bästa  förutsättningarna  för  en  på  kalktillgångarna  i Vilhelmina 
och  Ström  baserad  sténindustri.  En  järnväg  längs  Faxälven  från  Ramsele 
1 ill  Ulriksfors  torde  framdeles  komma  att  byggas  för  att  bereda  möjlighet  till 
de  många  starka  och  lätt  utbyggda  vattenfallens  utnyttjande.  Det  synes  icke 
otänkbart,  att  denna  järnväg  även  erhåller  transporter  av  malm  från  Frost- 
viken och  kalk  från  Ström  för  att  mata  den  elektrokemiska  industrien. 

Den  inventering  av  områdets  mineral-  och  stenförekomster,  som  föregått  dessa 
slutomdömen,  kan  emellertid  icke  anses  som  slutgiltig.  Det  område,  som  den  geo- 
logiska undersökningen  (vilken  även  främst  fäst  sig  vid  föreliggande  inmut- 
ningar) haft  att  undersöka,  är  så  stort,  att  den  icke  torde  ha  kunnat  göras  så 
detaljerad,  att  man  kan  vara  säker  på,  att  inga  brytvärda  förekomster  blivit 
förbigångna  (bergmästarens  anm.).  Sökandet  efter  malmer  har  upphört,  sedan 
inmutningsrätten  suspenderats,  och  det  är  icke  uteslutet,  att  särskilt  i fjäll- 
trakterna värdefulla  malmtillgångar  skola  upptäckas  av  sådan  omfattning,  att 
en  lönande  brytning  med  ut  frakt  över  bottnisk  hamn  kan  komma  till  stånd. 
Upptäckta  fyndigheter  hemlighållas  tills  vidare  i avvaktan  på  ny  gruvstadga. 


Handelsvägarna  och  tvärbaneförslagen. 

Från  Hållnas  utgår  den  landsväg,  som  förmedlar  den  övervägande  delen 
av  trafiken  på  norra  Degerfors  samt  Lycksele  och  Stensele  socknar,  från 
Ny  åker  leder  den  viktigaste  landsvägen  till  Bjurholm  och  Örträsk  (även  Fredrika 
och  Nordmaling),  Anundsjö  är  knutpunkten  för  lappmarksvägen  genom  norra 
Anundsjö  till  Åsele,  Vilhelmina  och  Dorotea  socknar,  medan  Ådalens  lands- 
vägar utgå  från  Selsjöns  och  Helgums  (eller  Långsele)  stationer.  Från  Hel- 
gum  för  jämväl  ångbåtsled  uppför  Faxälvens  ådal. 

Ur  fraktgodslistorna  vid  nämnda  järnvägsstationer  hava  uppgifter  uttagits 
i syfte  att  vinna  kunskap  om  dels  trafikens  storlek  och  art  å olika  landsvägar, 
dels  ock  resp.  bottniska  kuststäders  andel  i handeln  på  de  inre  områdena, 
varvid  gods  av  sådan  beskaffenhet,  att  det  icke  kunnat  en  längre  väg  fraktas 
å landsväg  (tjära,  trävaror,  träkol)  ej  medräknats.  De  härvid  erhållna  'slut- 
sammandragen äro  sammanställda  i tab.  43  a — c. 

Av  tab.  43  a framgår,  att  i nära  överensstämmelse  med  befolkningssiff- 
rorna inom  resp.  områden,  handeln  på  Ådalen  är  den  viktigaste,  därnäst  den 
handel,  som  bedrives  över  Anundsjö,  så  den  över  Hällnäs  och  sist  den  över 
Ny  åker. 

Den  totala  handeln  över  sagda  landsvägar  omfattade  37  936  ton  gods,  varav 
endast  44-3  proc.  voro  destinerade  från  eller  till  de  bottniska  sjöstäderna  (inkl. 
Sollefteå).  40-9  proc.  av  godsmängden  transporterades  järnvägsledes  från  eller 
till  det  sydligare  Sverge  (Stockholm,  Gävle,  Sundsvall  m.  m.),  14-8  proc.  gingo 
fr.  1.  t.  det  övre  Norrlands  egna  inlandsstationer.  Av  områdets  egna  sjöstäder 
har  Örnsköldsvik  erövrat  den  ojämförligt  största  handeln;  i fråga  om  vissa 
varor,  t.  ex.  kolonialvaror,  intaga  stadens  köpmän  en  förhärskande  ställning. 
Medan  Umeås  och  Härnösands  handel  väsentligen  är  inskränkt  till  närmast 
liggande  uppland,  har  Örnsköldsvik  vetat  att  utvidga  sitt  handelsområde  även 
på  från  staden  fjärmare  liggande  områden,  såsom  av  tab.  43  c närmare  framgår. 
En  väsentlig  del  av  Härnösands  handel  med  inlandet  äger  rum  över  Sollefteå, 
där  varorna  omlastas.  Mellan  Härnösand  och  Sollefteå  fraktas  härvid  varorna 
på  fartyg.  Uppgifter,  belysande  omfattningen  av  denna  trafik,  avges  i tab. 
43  b och  c. 

Järnvägsfrakterna  från  hamn  upp  till  landsvägsstationerna  spela  i det  hela  en 
underordnad  roll  i jämförelse  med  landsvägsfrakterna.  Enligt  från  kommu- 
nalnämndsordförandena  lämnade  uppgifter  beräknas  fraktkostnaden  för  en  säck 
gödslingsmedel  (om  100  kg)  från  närmaste  järnvägsstation: 


Nuvarande 
handels- 
vägar och 
handelsom- 
sättning. 


Transport- 
kostnader 
för  lands- 
väg sfrakter . 
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Tub.  43  a.  Godstrafikens  totala  omfattning  vid  Hällncis,  Nyåker , Anundsjö, 
Selsjöns  och  Helgums  stationer  år  1911. 


Ilällnäs. 

Ny  åker. 

Anund- 

sjö. 

Selsjön. 

Hel  gum. 

Summa. 

Avsänd  trafik: 

Ton. 

Ton. 

Ton. 

Ton. 

Tom 

Ton. 

Ladugårdsalster  och  fisk 

73 

164 

136 

22 

117 

512 

Spannmål,  mjöl,  potatis 

86 

185 

86 

59 

251 

667 

Andra  varor 

596 

511 

822 

1489 

601 

4019 

Summa 

755 

860 

1044 

1570 

5)69 

5198 

Anländ  trafik: 

Ladugårdsalster  och  fisk 

114 

84 

274 

200 

343 

1015 

Spannmål,  mjöl,  potatis 

2 346 

1277 

3 436 

1723 

3 008 

11  790 

Socker,  salt,  specerier . . . 

652 

348 

1000 

474 

938 

3 412 

1 Oljor  och  fotogen 

160 

97 

270 

123 

323 

973 

! Hö,  halm,  kraftfoder 

375 

302 

908 

521 

528 

2634 

j Gödningsämnen 

257 

278 

411 

232 

309 

1487 

Järnvaror  och  maskiner 

255 

205 

431 

239 

311 

1441 

Andra  varor 

1388 

1048 

3 553 

1 006 

2 991 

9986 

Summa 

5 547 

8 639 

10  283 

4 518 

8 751 

32  738 

Summa  avsänd  och  anländ  trafik  . . . 

0 302 

4 499 

11  327 

6088 

9 720 

37  936 

| Procent 

16-6 

11-9 

29-8 

41-7 

lOÖ-o 

till  Sorsele till  kr.  5-00  ä 5’50  till  Fredrika till  kr.  2’50  ä 3’00 

» Stensele » * 600  ä 7'00  » Bodum 2) » » 6'00 

» Lycksele » » 3’00  » Fjällsjö 3) » » 3’00  ä 3-50 

>;  Åmsele » » POO  å l-25  » Ramsele4)  .....  » » 1’50 

» Vilhelmina » » 6’00  ä 1O00  1 ) » Ådals-Liden » > 1'00 

» Åsele » » 3-50  å 6'00  *)  » Junsele » » 2*00 

» Örträsk » » P50  » Resele » » 1'15 

» Bjurholm » » 0 80 


J genomsnitt  kan  beräknas  en  forlön  av  40  öre  pr  mil  ock  100  kg  (järn- 
vägsfrakten  pr  mil  och  100  kg  för  göclslingsmedel  är  endast  2-2  öre  vid  20 
mils  transportlängd).  Ett  par  omständigheter  reducera  emellertid  forkostna- 
den avsevärt.  Då  uppfrakten  är  större  än  utfrakten,  kan  forlönen  för  ut- 
förda varor  mycket  nedsättas.  Vidare  tillgår  i fråga  om  större  partier,  be- 
hövliga för  viss  gårds  räkning  så,  att  jordbrukaren  med  egna  hästar  hämtar 
varan  å tid  på  året,  då  arbetstillgången  är  ringa. 

1)  Beroende  på  årstiden,  sommartiden,  särskilt  vår  och  höst  dyrast,  vintern  billigast. 

2)  Från  Ramsele  ångbåtsbrygga  2'00  kr. 

3)  Från  Ramsele  1‘50. 

4)  För  »lådgods»  2'00  kr. 
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Tab.  43  b.  Vid  Umeå , Örnsköldsvik,  Härnösand  och  övriga  stationer  anländ  och 
avsänd  godstrafik  från  resp.  till  i tab.  43  a angivna  landsväg sknutstationer 

år  1911. 


Örn- 

sköldsvik. 

Övriga  stationer. 

Umeå. 

Härnö- 

sand. 

norr  om 
Sollefteå. 

Sollefteå 
och  söder 
därom. 

Summa. 

Anländ  trafik: 

Ton. 

• Ton. 

Ton. 

Ton. 

Ton. 

Ton. 

Ladugårdsalster  och  fisk 

51 

30 

18 

275 

138 

512 

Spannmål,  mjöl,  potatis 

3 

4 

20 

487 

153 

667 

Andra  varor 

135 

474 

67 

2 463 

880 

4019 

Summa 

189 

508 

105 

3 225 

1171 

5 198 

Härav  vid  ; ollefteå  . . 

— 

— 

— 

226 

— 

Avsänd  trafik: 

Ladugårdsalster  och  fisk 

42 

441 

113 

135 

284 

1015 

Spannmål,  mjöl,  potatis 

795 

2 231 

1 655 

490 

6 619 

11  790 

Socker,  salt,  specerier  . 

258 

2198 

278 

200 

478 

3 412 

Oljor  och  fotogen  . . . 

132 

635 

91 

78 

0*7 

0 4 

973 

Hö,  halm,  kraftfoder  . . 

179 

76 

92 

53 

2 234 

2634 

Gödslingsmedel  .... 

508 

647 

6 

6 

320 

1487 

Järnvaror  och  maskiner 

191 

172 

118 

129 

831 

1441 

Andra  varor 

689 

1632 

841 

1283 

5 541 

9 986 

Summa 

2 794 

8 032 

3194 

2374 

16  344 

32  738 

Härav  vid  Sollefteå  . . 

— 

— 

— 

— 

1751 

— 

Summa  avsänd  och  anländ  trafik 

2 983 

8 540 

3 299 

5 599 

17  515 

37  936 

Härav  vid  Sollefteå  . . 

— 

— 

— 

1977 

— 

Procent 

79 

22  5 

8-7 

14-8 

46-1 

1000 

Härav  Sollefteå  .... 

— 

— 

1 - 

— 

5-2 

— 

Från  Kungl.  socialstyrelsen  liava  tillhandahållits  formulär  för  inhämtande  Livsmedels - 
av  uppgifter  rörande  minuthandelsprisen  å vissa  viktigare  konsumtionsvaror,  ^ och  . 
vilka  på  begäran  ifyllts  av  socknarnas  kommunalnämndsordförande.  Yid  vmuVrls' 
granskning  av  de  inkomna  svaren  visade  dessa  sig,  som  naturligt  är,  föga  till- 
förlitliga i fråga  om  sådana  varor,  varav  förbrukningen  är  ringa,  eller  som 
föga  gå  i handeln.  Däremot  visade  uppgifterna  för  de  viktigaste  handels- 
artiklarna en  god  överensstämmelse.  I tab.  44  äro  dessa  uppgifter  samman- 
förda för  sockengrupper,  som  till  följd  av  vägavstånd  och  andra  förhållanden 
visa  någorlunda  likartade  prisnivåer.  Till  jämförelse  meddelas  prisen  för 
Umeå  stad  enligt  den  officiella  statistiken.  Uppgifterna,  ehuru  givetvis  icke 
alltid  fullt  jämförbara  med  varandra  (kaffet  t.  ex.  avser  nog  delvis  olika 
kvalité),  synas  giva  belysande  exemjjel  på  levnadskostnaderna  m.  m.  i olika 
områdesdelar. 
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Tab.  43  c.  Ton  gods , år  1911  transporterade  mellan  i tab.  43  a och  b nämnda 

stationer. 


Ton  gods  mellan  nedannämnda  stationer. 

Hällnäs. 

Nyåker. 

Anund- 

sjö. 

Selsjön. 

Helgum. 

1 

Summa.  J 

Umeå 

2 045 

866 

60 

3 

9 

2983 

Örnsköldsvik 

674 

965 

4 527 

898 

1476 

8 540 

Härnösand 

168 

104 

276 

768 

1983 

3 299 

Sollefteå  . . . ■ 

1 

5 

36 

579 

1 356 

i 

1977 

Övriga  stationer: 

norr  om  Sollefteå 

987 

747 

619 

2 078 

1168 

5 599 

söder  » » 

2 427 

1812 

5 809 

1762 

3 728 

15  538 

Summa 

6 302 

4 499 

11327 

6 088 

9 720 

37  936 

I fjällsocknarna,  som  liava  en  stor  boskapsstock,  erhålles  låg  betalning  för 
produkterna  av  mjölk,  smör,  ägg  ock  kött,  varemot  prisen  äro  höga  för  införda 
varor  såsom  ärter,  mjöl,  fläsk,  socker,  fotogen.  I närmare  järnväg  liggande 
socknar  äger  en  utjämning  av  prisen  rum,  så  att  socknarnas  egna  produkter 
betalas  bättre  cch  de  införda  varorna  bliva  billigare.  Inom  avsides  från  de 
större  stråkvägarna  liggande  socknar  med  nästan  uteslutande  jordbruksbefolk- 
ning såsom  Örträsk,  Fredrika  ock  Bjurkolm  äro  alla  pris  låga.  I Tärna 
socken,  som  i tull-  ock  trafikkänseende  intar  en  särställning,  i det  att  in- 
förseln av  en  mängd  varor  är  tullfri  ock  så  gott  som  all  liandel  går  över  Norge, 
råda  nästan  genomgående  låga  pris. 

Den  låga  betalning,  som  erhålles  för  landets  egna  produkter,  särskilt  kött, 
är  naturligtvis  icke  ägnad  att  göra  jordbruksnäringen  bärkraftig.  Yad  den 
av  Norge  beroende,  nästan  uteslutande  av  boskapsskötsel  levande  Tärna  soc- 
ken angår,  visa  uppgifterna  tydligen,  hur  livsviktigt  det  är,  att  bättre  för- 
bindelser anknytas  med  hemlandet. 

Den  viktigaste  införseln  till  lappmarken  är  mjölet.  En  fördyring  genom 
landsvägsfrakterna  av  upp  till  8 öre  pr  kg  är  givetvis  för  fjällbefolkningen 
en  ytterligt  betungande  börda.  Käknas  med  en  årlig  konsumtion  pr  inv.  av 
110  kg  råg-  ock  vetemjöl,  erhålles  för  ett  hushåll  om  8 personer,  som  är 
hänvisat  till  inköp  av  mjöl,  en  landsvägs  frakt  endast  för  detta  av  c:a  70  kr. 
årligen.  Härtill  kommer  fraktkostnaden  för  övriga  varor. 

Denna  starka  prisförhöjning  av  de  oundgängligaste  födoämnen,  som  icke 
kunna  produceras  i tillräcklig  myckenhet  inom  området,  och  anförda  delvis 
låga  pris  för  producerade  varor  äro  emellertid  icke  de  enda  nackdelar, 
som  bristen  på  kommunikationer  för  med  sig.  Värre  är  måhända,  att  de 
dyra  landsvägsfrakterna  förhindra  för  utvecklingen  av  näringslivet  nödiga 
transporter  och  härigenom  hålla  det  nere  på  ett  lågt  och  föråldrat  utvecklings- 
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Tab.  44.  Minutli andelspris  för  vissa  viktigare  varor  inom  undersökningsom- 
rådet under  april  månad  år  1913. 

(Enl.  uppgifter  från  socknarna,  avgivna  enligt  av  Kungl.  socialstyrelsen  använda  frågeformulär. 


Tärna. 

Sorsele, 

Stensele, 

Vilhel- 

mina 

(medel- 

tal). 

Dorotea, 

Tåsjö, 

Bodum, 

Fjällsjö 

(medel- 

tal). 

Lyck- 

sele, 

Asele, 

(medel- 

tal). 

Örträsk, 

Fredrika 

(medel- 

tal). 

Ramsele, 

Junsele, 

Ådals- 

Liden 

(medel- 

tal). 

Bjur- 

holrn. 

Umeå. 

Landsvägsavstånd  i medel- 
tal till  närmaste  järn- 
vägsstation ....  km. 

b 

175 

130  2) 

89 

58 

44 

20 

Varupis  i öre. 

Mjölk,  oskummad  . 

. pr  1 

10 

11 

14 

15 

11 

14 

9 

14 

» separerad  . 

. » » 

4 

5 

6 

7 

6 

6 

4 

7 

Landssmör  . . . . 

pr  kg 

160 

167 

200 

177 

170 

190 

170 

184 

A 0*0* 

AOÖ 

pr  tjog 

100 

130 

170 

167 

125 

142 

125 

144 

Potatis 

pr  5 1 

25 

15 

32 

26 

20 

26 

15 

30 

Gula  ärter  .... 

pr  kg 

35 

40 

35 

35 

30 

32 

25 

32 

Vetemjöl 

3>  » 

35 

38 

34 

37 

31 

34 

30 

32 

Rågmjöl 

23 

27 

26 

25 

22 

23 

20 

22 

Rågbröd 

> » 

30 

45 

43 

40 

38 

38 

35 

39 

Nötkött 

» » 

55 

75 

90 

88 

90 

98 

90 

119 

Fårkött 

» » 

60 

75 

100 

100 

— 

100 

85 

130 

Renkött 

> » 

70 

55 

115 

80 

— 

95 

— 

110 

Salt  fläsk  (svenskt) 

» % 

125 

143 

138 

‘ 125 

120 

130 

125 

133 

Salt  sill 

3>  » 

30 

47 

48 

40 

40 

40 

30 

44 

Kaffe  (Santos)  . . 

» » 

210 

192 

185 

183 

178 

182 

175 

182 

Socker  

2>  » 

70 

77 

73 

73 

71 

70 

70 

70 

Fotogen 

. pr  1 

30 

28 

25 

25 

21 

21 

20 

20 

x)  Livsmedelshandeln  äger  rum  över  Mo  i Norge  med  tullfri  införsel  av  mjöl  m.  m. 

2)  Till  Ramsele  ångbåtsbrygga,  varöver  en  stor  del  av  trafiken  går,  är  c:a  5 mil  kortare  väg. 

stadium.  Det  är  sålunda  icke  möjligt  att  uppfrakta  gödslingsmedel  och  kalk 
i för  åkerarealens  önskvärda  utvidgning  tillräcklig  omfattning,  de  dyra  mjöl- 
prisen måste  leda  till  största  möjliga  spannmålsodling  och  förhindra  häri- 
genom en  målmedveten  övergång  till  jordbrukets  baserande  på  den  för  om- 
rådet* naturligare  boskapsskötseln.  Skogen  kan  icke  utnyttjas  m.  m. 

Järnvägar  upp  till  och  genom  områdena  komma  därför  att  snabbt  verka  i 
riktning  mot  ett  livligare  varuutbyte,  en  nyare  tids  fördelning  av  arbetet. 

Som  kandelsområden  få  inlandssocknarna  härvid  en  mycket  större  betydelse 
än  den  stora,  de  redan  nu  ha. 

I alldeles  särskild  grad  gäller  detta  om  socknarna  kring  inlandsbanan  Tvärbanor- 
från  Ström  i söder  till  Vilhelmina  i norr,  där  den  utomordentligt  stora  till-  na  en  förut  - 
gången  på  god  odlings  jord  utan  tvivel  skall  framkalla  en  betydlig  utveck-  ^e^mvaran- 

ling.  Inlandsbanan  beräknas  vara  utbyggd  till  Volgsjön  år  1916.  Trafiken  de  handels- 
förbindel- 
sernas bibe- 
hållande. 


Till).  45.  Godstransporter  från  och  till  Jämtland  ( linjen  Bräcke — Storlien ) 
via  Sundsvall  och  Norge  år  1911. 


Export 

över 

Import 

över 

Varuslag. 

Sundsvall. 

Norge. 

Sundsvall. 

Norge. 

Ton. 

Ton. 

Ton. 

Ton. 

Vagnslast  g ocls: 

Kött  m.  m.  . 

32 

— 

64 

308 

Fisk 

— 

— 

— 

964 

Spannmål 

— 

6 

2 212 

48 

Majs  och  kli 

— 

— 

118 

15 

Mjöl 

20 

— 

2 476 

82 

Socker  och  kolonialvaror  . . 

— 

— 

2 066 

47 

Kreatursfoder  

267 

— 

594 

230 

Gödslingsmedel 

— 

— 

2 766 

103 

Hudar 

— 

77 

— 

— 

Oljor 

— 

— 

1329 

57 

Trävaror  

17  948 

26  431 

66 

5 

Trämassa  och  papper  ...  . 

3 

25  253 

44 

— 

Sten,  malm,  tegel,  cement  . 

1262 

— 

2 526 

5 301 

Salt  och  svavel 

— 

— 

1058 

468 

Stenkol 

— 

— 

1028 

14  075 

Järn  och  stål 

38 

14 

664 

137 

Maskiner 

16 

24 

44 

59 

Diverse 

282 

12 

3120 

258 

Summa  vagnslastgods 

19  868 

51  817 

20  175 

22  157 

Stvckegods  

1356 

360 

3 267 

1026 

Summa  gods 

21  224 

52177 

23  442 

23183 

kommer  därigenom  att  avlyftas  från  kustlandsvägarna,  en  process,  som  redan 
framskridit  rätt  långt;  ocli  handeln  kommer  att  från  Härnösands  och  Örn- 
sköldsviks hamnar  flyttas  till  Sundsvalls  eller  Trondhjems,  eventuellt  med 
köpmän  i Östersund  som  förmedlare. 

Ägnat  att  särskilt  väcka  betänksamhet  är  härvid,  att  genom  inlandsbanan 
import  av  förbrukningsartiklar  och  export  av  landets  varor  över  norsk  hamn 
främjas.  Såvida  tvärbanor  mellan  inlandsbanan  och  norra  stambanan  ej  byg- 
gas, blir  handelsområdet  kring  inlandsbanan  norr  om  Östersund  hänvisat  till 
samma  hamnar,  som  nu  Jämtland.  Men  detta  landskaps  export  och  import 
var  såsom  av  tab.  45  framgår  år  1911  uppdelad  på  Sundsvall  och  norska 
hamnar  så,  att  inalles  44  666  lon  gingo  över  Sundsvall  och  75  360  ton  över 
Norge.  Det  är  på  grund  härav  av  ej  ringa  nationell  betydelse,  att  en  ur 
handelssynpunkt  lämpligt  förlagd  tvärbana  till  norra  stambanan  bygges  så 
snart  ske  kan. 

Ifrågasatta  I järnvägsstyrelsens  underdåniga  skrivelse  av  den  19  jan.  1911,  innehållande 
nr^handels  ^an  ^°r  bedrivande  av  statens  järnvägsbyggnader  under  tiden  1912 — 1918, 
synpunkt,  framhåller  styrelsen  behovet  av  en  tvärbana  mellan  inlandsbanan  och  norra 
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stambanan  ocli  upptager  i avgivet  kostnadsförslag  för  nybyggnader  under  an- 
given tid  ett  belopp  av  11  650  000  kr.,  utgörande  den  beräknade  kostnaden 
för  en  bana  över  Lycksele  mellan  Hällnäs  och  Bäsksele.  Dock  anser  sig  sty- 
relsen icke  kunna  eller  böra  avgiva  definitivt  förslag  för  denna  eller  annan 
viss  tvärbana,  innan  nödiga  utredningar  föreligga. 

Den  inlandsbanesträcka,  om  vars  trafikområde  det  här  är  fråga,  går  från 
Ulriksfors  48  km  till  Hoting  och  vidare  24  km  till  Dorotea,  37  km  till  Råsele, 
24  km  till  Bäsksele,  (minst)  60  km  till  Stensele  och  72  km  till  Sorsele,  inalles 
265  km.  De  föreningsstationer  å norra  stambanan,  varifrån  bibanor  till  kusten 
utgå,  ligga  på  följande  avstånd:  Långsele — Mellansel  91  km,  Mellansel — 
Vännäs  120  km  och  Vännäs — Bastuträsk  111  km,  summa  322  km.  Redan 
dessa  stora  avstånd  ge  vid  handen  svårigheten  att  utfinna  en  sådan  tvärbana, 
att  den  blir  en  för  alla  berörda  områden  tillfredsställande  förbindelselänk  mel- 
lan inlandsbanan  och  havet. 

Av  tvärbanorna  över  Lycksele  ger  linjen  Tvärålund — Stensele  de  kortaste 
avstånden  mellan  en  hamn  vid  Holm  sund  och  Stensele  med  norr  därom  lig- 
gande stationer,  medan  en  linje  Tvärålund — Lycksele — Bäsksele  ger  den  kor- 
taste vägen  till  Råsele  (Vilhelmina)  och  söder  därom  liggande  inlandsbane- 
stationer. 

Avstånd  i km : *) 

från  Holmsund  från  Sundsvall 

via  via  via 

Tvärålund — Tvärålund — inlands- 

Stensele.  Bäsksele — banan. 


till:  Vilhelmina. 

Stensele 255  360  516 

Råsele 350  315  421 

Dorotea 387  352  384 

Hoting 411  376  360 

Ulriksfors 459  424  312 


Av  förestående  avståndsuppgifter  framgår  omedelbart,  att  Umeå  icke  med 
hjälp  av  någon  tvärbana  kan  erövra  handelsområdet  från  Ström  till  Hoting 
och  knappast  i Dorotea,  då  en  sydligare  belägen  kuststad  som  Sundsvall  har 
stora  företräden  framför  en  så  nordligt  som  Umeå  belägen. 

Däremot  ger  en  Lyckselebana  med  anknytning  till  inlandsbanan  vid  Sten- 
sele Stensele,  Tärna  och  Sorsele  socknar  bättre  förbindelser  med  kusten  än  någon 
annan  föreslagen  linje,  enär  avståndet  från  Stensele  blir: 


till  Örnsköldsvik  via  Mellansel — Råsele 286  km 

» Härnösand  via  Sollefteå — Hoting 404  » 


Enär  nämnda  socknar  vidare  i administrativt  hänseende,  genom  virkesför- 
säljningar  och  handelsförbindelser  äro  nära  förbundna  med  Umeå  stad,  framstår 

9 Vid  avståndsberäkningarna  antages,  att  inlandsbanan  genom  Vilhelmina,  som  numera  sanno- 
likt synes,  kommer  att  dragas  i den  längre,  västliga  sträckningen,  samt  att  härvid  linjen  till 
Bäsksele  utdrages,  så  att  anslutning  vinnes  i Vilhelmina  kyrkby.  Vid  anslutninig  vid  Hällnäs  i 
stället  för  vid  Tvärålund  uppstår  6 kms  vägförlängning. 
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denna,  även  om  sydligare  tvärbana  jämväl  anlägges,  som  den  ojämförligt  vik- 
tigaste handelsorten  för  socknarna. 

Linjerna  Mellansel — Råsele  och  Sollefteå — Hoting  tillgodose  bättre  de  ovan 
uppställda  kraven  på  goda  handelsförbindelser  mellan  inlandsbaneområdet 
-Ström — Vilhelmina  och  Bottenhavet. 


A v s t 


n d 


km: 


från  Örn- 
sköldsvik 

från  Härnö- 
sand 

från  Nyland 
via 

Sollefteå — 
Hoting. 

från  Sunds- 
vall 

till: 

via 

Mellansel— 

Råsele. 

via 

Sollefteå — 
Hoting. 

via 

inlands- 

banan. 

Råsele  .... 

191 

309 

247 

421 

Dorotea  .... 

228 

272 

210 

384 

Hoting  .... 

252 

248 

186 

360 

Ulriksfors  . . . 

300 

296 

234 

312 

Ovanstående  avstånd  visa,  att,  såvida  endast  en  tvärbana  skall  byggas,  Mel- 
lansel— Råsele  är  den  nr  handelssynpunkt  lämpligaste  sträckningen  (åtmins- 
tone såvida  hamn  icke  anordnas  vid  Nyland).  Järnvägen  kommer  nämligen 
nit  giva  Vilhelmina  (och  även  Dorotea)  väsentligt  kortare  förbindelse  med 
havet  än  någon  annan  järnväg.  Den  kommer  ock  att  på  ett  fullt  tillfreds- 
ställande sätt  kunna  förmedla  förbindelserna  mellan  havet  och  de  norr  resp. 
söder  om  Vilhelmina  liggande  områdena  till  Sorsele  i norr  och  Ström  i söder. 

För  en  lösning  av  tvärbanef rågan  så,  att  endast  Mellansel — Råsele  bygges, 
varvid  Örnsköldsviks  stad  skulle  erhålla  en  utomordentligt  gynnad  ställning, 
tala  vidare  de  skälen,  att  staden  vetat  att  kraftigare  än  Umeå  och  Härnösand 
utveckla  sin  handel  på  berörda  områden,  att  hamnen  är  god,  fullt  modern 
•och  färdig  att  mottaga  en  betydande  trafik,  samt  att  statens  järnvägar 
disponera  över  ett  betydande  hamnområde  för  kolupplag. 

En  närmare  prövning  av  en  sådan  lösning  av  tvärbanefrågan  är  dock  ägnad 
att  väcka  betänksamhet.  En  Lyckselebana  och  banan  Sollefteå — Hoting 
beröra  var  för  sig  stora  dalgångar  med  högst  betydande  utvecklings- 
möjligheter inom  skilda  områden.  Även  om  järnvägar  icke  nu  byggas,  komma 
de  utan  allt  tvivel  att  framdeles  tränga  sig  fram.  Men  sedan  dessa  järn- 
vägar blivit  byggda,  reduceras  betydelsen  av  en  bana  Mellansel — Råsele  i 
hög  grad.  Alldeles  särskilt  gäller  detta,  om  banan  Sollefteå — Hoting  bygges, 
då  avståndet  från  Örnsköldsvik  till  Hoting  över  Råsele  är  252  km.  men 
över  Sollefteå — Hotingbanan  endast  236  km  och  således  all  trafik  mellan 
Örnsköldsvik  och  inlandsbaneområdet  Hoting — Ström  till  äventyrs  komme  att 
frånhändas  Mellanselbanan. 

Vidare  synes  nödig  hänsyn  böra  tagas  icke  endast  till  inlandsbaneområdets 
Rehov  av  närmare  förbindelser  med  kusten,  utan  ock  till  kuststädernas  be- 
rättigade krav  att  komma  i förbindelse  med  sina  naturliga  uppland,  varjämte 
städernas  Umeå  och  Härnösand  stora  betydelse  såsom  förläggningsorter  för 
läns-  och  stiftsstyrelser,  skolor  och  sjukhus  av  många  slag  samt  militäretablisse- 
ment  äro  förtjänta  att  uppmärksammas.  Byggdes  den  enda  järnvägen  Mellan- 
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sel — Råsele,  skulle  Örnsköldsviks  stad  erhålla  en  i handelshänseende  övermäk- 
tig ställning,  enär  avstånden  i km  bleve: 


till: 

Stensele 286 

Råsele 191 

Dorotea 228 

Hoting 252 

Ulriksfors 


från 

Örnskölds- 

vik. 

från 

Umeå 

(Holmsund). 

från 

Härnösand. 

. 286 

424 

464 

. 191 

329 

369 

. 228 

366 

406 

. 252 

390 

430 

. 300 

438 

478 

Bygges  åter  dels  en  tvärbana  över  Lycksele  med  anslutning  vid  Stensele,  dels 
en  tvärbana  Sollefteå — Hoting  får  Umeå  övertaget  i fråga  om  handeln  inom 
Umeälvens  dalgång,  medan  Örnsköldsvik  och  Härnösand  bliva  ungefär  jämn- 
ställda  vid  konkurrensen  om  handeln  på  inlandsbaneområdena  från  Vilhelmina 
till  Ström. 


Avs 

t å n d 

i km  : 

till: 

från 

Umeå  (Holm- 
sund)  via 
Hällnäs — 
Stensele. 

från 

Örnskölds- 
vik via 
Hällnäs — 
Stensele  (1) 
resp.  Sol- 
lefteå— 
Hoting  (2). 

från 

Härnösand 

via 

Sollefteå — 
Hoting. 

Stensele 

261 

(1)  363 

404 

Råsele 

356 

(2)  297 

309 

Dorotea 

393 

(2)  260 

272 

Hoting 

417 

(2)  236 

248 

Ulriksfors  .... 

(2)  284 

296 

ovan  anförts, 

synes  mig  framgå, 

att,  därest 

endast  en  tvärbana 

tänkes  nu  eller  framdeles  behövlig,  allmänna  handelsintressen  utpeka  Mellan- 
sel — Råsele  som  den  lämpligaste  sträckningen,  men  att  åter,  därest  flere 
tvärbanor  anses  nödiga  för  berörda  områdens  utveckling  till  ett  rikare  nä- 
ringsliv, två  banor  närmast  böra  byggas  i nära  anslutning  till  kustbanorna  till 
Umeå  och  till  Härnösand. 

Vad  slutligen  förslaget  Vännäs — Dorotea  angår,  är  det  ur  handelssynpunkt 
olämpligt,  såsom  gående  i en  riktning,  omvänd  mot  den,  som  trafikens  huvud- 
massa har  eller  kommer  att  få. 

Av  Lyckselebanans  två  västra  altefnativ  avser  det  sydligare  till  Bäsksele  att 
draga  Vilhelminas  handel  till  Umeå  (eller  Skellefteå).  Kommer  en  sydligare 
tvärbana  jämväl  att  utbyggas  skall  dock  allra  största  delen  av  Vilhelminas  tra- 
fik komma  att  föras  över  denna  väg.  Å andra  sidan  erhåller  Stensele,  som  nu 
tillhör  Umeås  handelsområde,  över  10  mils1)  längre  väg  till  Umeå,  än  om  Lyck- 
selebanan  dragés  direkt  till  Stensele.  Ur  handelssynpunkt  är  en  anslutning  vid 
Stensele  så  mycket  mer  att  förorda,  som  genom  en  sådan  förhoppning  finnes  att 


Alternativa 
clelsträck- 
ningar  ur 
handelssyn- 
punkt. 


0 Över  6 mils  längre  väg,  om  anslutning  ernås  vid  Bäsksele,  i stället  för  Vilhelmina. 
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med  svenskt  näringsliv  införliva  Tärna  socken  oeli  de  västra  fjällområden  i 
Sorsele  och  Stensele  socknar,  som  nu  förmedla  så  gott  som  hela  sin  handel  över 
Norge. 

De  östra  alternativen  ansluta  vid  Hällnäs,  Tvärålund  eller  Hörnsjö  (Yännäs). 
Hällnäs  ligger  på  ett  avstånd  från  Kallholmen  och  Holmsund  av  resp.  126  ocl) 
95  km.  Från  Tvärålund  räknas  till  Kallholmen  152  km  och  till  Holmsund  en- 
dast 69  km.  Det  förra  alternativet  tillgodoser  således  länets  båda  städer,  me- 
dan det  senare  särskilt  gynnar  Umeå.  Trots  en  ökad  nybyggnad  av  20  km  min- 
skar dock  Tvärålundslinjen  vägen  från  Lycksele  till  Umeås  hamn  med  endast 
6 km,  ett  avstånd,  som  ur  liandelssynpunkt  är  skäligen  oväsentligt.  Från  Lyck- 
sele till  Holmsund  via  Hörnsjö  är  17  km  längre  väg  än  över  Hällnäs;  Hörn- 
sjölinjen,  som  dock  kräver  42  kms  längre  nybyggnad  än  Hällnäslinjen,  är  så- 
ledes ur  handelssynpunkt  mindre  förmånlig,  såvida  icke  banan  fortsättes  till 
Nordmaling  och  ännu  en  hamn  där  kommer  till  anläggning,  varvid  avståndet 
från  Lycksele  till  hamn  blir  131  km  mot  156  km  via  Hällnäs  till  Holmsund. 
Det  kan  dock  ifrågasättas,  om  den  trafik,  som  kan  förväntas  uppstå  till  följd 
av  en  Lyckselebanas  anläggning,  verkligen  blir  nog  stor,  att  motivera  ännu  en 
hamnanläggning  förutom  nybyggnad  av  7 mil  järnväg  mer  än  som  behöves  för 
ut  frakt  via  Hällnäs.  Särskilt  beträffande  hamnar  är  en  koncentration  synner- 
ligen önskvärd.  Härmed  har  jag  icke  velat  bestrida  önskvärdheten  av,  att  Nord- 
maling erhölle  järnväg  och  hamn,  men  synas  dessa  böra  anpassas  efter  den  trafik, 
som  kan  motses  från  Nordmalings  närmaste  uppland  i Öre  och  Lögde  älvars  dal- 
gångar. 

Av  de  ifrågasatta  alternativen  för  en  Lyckselebana  synes  därför  sträckningen 
Hällnäs — Stensele  vara  den  lämpligaste  ur  handelssynpunkt.  Med  en  sådan 
sträckning  blir  järnvägen  en  verklig  centralbana  för  stora  delar  av  Väster- 
bottens län. 

Defc  har  föreslagits,  att  järnvägen  Mellansel — Råsele  skulle  ändras  till  en 
järnväg  Trehörningsjö — Råsele.  Ur  handelssynpunkt  innebär  detta  förslag  en 
avgjord  försämring,  då  avstånden  från  Åsele  till  Örnsköldsviks  och  Härnösands 
hamnar  ökas  med  34  km.  Att  avståndet  till  Umeås  hamn  samtidigt  minskas 
med  66  km,  är  relativt  oviktigt,  då  allra  största  delen  av  Åseles  och  Vilhelminas 
trafik  kommer  söderifrån  eller  går  söderut. 

Slutligen  har  ifrågasatts  anknytning  av  Hotingbanan  vid  Långsele  i stället 
för  vid  Västerås  och  Sollefteå.  Detta  förslag  innebär  en  ökning  av  våglängden 
från  Hoting  till  Härnösand  och  Örnsköldsvik  (enl.  approx.  beräkningar)  med 
resp.  13  och  29  km,  en  vägförlängning,  som  visserligen  icke  är  önskvärd,  men 
dock  utan  alltför  stor  praktisk  betydelse.  Avståndet  från  Örnsköldsvik  till  Ho- 
ting komme  härvid  att  ökas  från  236  till  265  km,  varvid  en  fraktförhöjning  pr 
100  kg  inträder  för  gods  enligt  tariff  6 med  8 öre,  enligt  lar.  8 och  10  med  5 
öre,  enligt  tariff  1 1 med  4 öre  och  enl.  tar.  12  med  3 öre.  Anses  en  anslutning 
vid  Långsele  önskvärd  ur  andra  synpunkter,  synes  hänsynen  till  dessa  relativt 
obetydliga  fraktförhöjningar  icke  böra  utesluta  tanken  på  en  förändrad  direktion. 
Samman - En  tvärbana  Hällnäs — Stensele  finge  till  uppgift  att  förmedla  trafiken  mel- 

fattning  och  jan  Västerbottens  läns  båda  städer  och  dels  Ume  älvdal,  dels  hela  inlandsbane- 
slutsatser. 


området  inom  Västerbottens  län,  vilket  område  nu  till  väsentlig  del  främst  till- 
hör Umeå  stads  handelsområde. 

En  tvärbana  Sollefteå  (eller  Långsele) — Hoting  erhölle  som  uppgift  ur  han- 
delssynpunkt  att  förmedla  trafiken  mellan  Örnsköldsviks  och  Härnösands 
(event.  »Nylands)  hamnar  och  dels  de  relativt  tätbebyggda  ådalssocknarna,  dels 
inlandsbaneområdet  norrut  till  Vilhelmina  och  söderut  ända  till  Ström. 
Inom  sistnämnda  område,  även  i dess  sydliga  del,  skulle  det  bliva  de  bottniska 
sjöstäderna  möjligt  att  på  ett  verksammare  sätt  än  Sundsvall  upptaga  den  från 
Norge  hotande  konkurrensen  om  den  handel,  som  äger  rum  över  import-  och 
exporthamnar. 

Tages  jämväl  hänsyn  till  resp.  hamnars  företräden  visar  sig  en  lösning  av 
tvärbaneförslagen  i angiven  riktning  lycklig,  särskilt  med  hänsyn  därtill,  att 
Skellefteå  med  dess  bättre  hamn  icke  missgynnas  på  Umeås  bekostnad.  Även 
får  tagas  i betraktande,  att  möjlighet  finnes  för  anordnande  av  hamn  vid  Ny- 
lands järnvägsstation,  varvid  järnvägsavstånden  minskas  med  ej  mindre  än 
62  km. 
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Tvärbanornas  ekonomi. 

Föreligg  an-  I föregående  kapitel  liar  redogjorts  för  de  ifrågavarande  tvärbanornas  11a- 
dc  uppgift.  tiollaiepnomiska  betydelse;  återstår  att  avgiva  redogörelse  för  banornas  motse- 
bara  ekonomiska  bärighet. 

Givetvis  förhåller  det  sig  så,  att  om  en  järnväg  har  en  stor  nationalekonomisk 
betydelse,  så  kommer  den  att  successivt  ernå  en  viss  egen  bärkraft.  Frågan 
om  en  järnvägs  ekonomi  sammanhänger  intimt  med  frågan  om  dess  allmänna 
ekonomiska  betydelse.  Utvecklingskurvorna  kunna  dock  visa  ganska  skiljak- 
tiga linjer.  En  järnväg,  avsedd  att  t.  ex.  transportera  en  massvara  såsom 
malm  eller  sten,  har  gärna  omedelbar  egen  bärkraft,  utan  att  dess  national- 
ekonomiska betydelse  behöver  vara  särskilt  stor,  i det  att  genom  transporterna 
värden  frigöras,  som  icke  äro  många  gånger  större  än  transportkostnaderna. 
Å andra  sidan  har  t.  ex.  en  järnväg,  som  befordrar  kolonisation  i avsides 
liggande  bygder,  en  den  största  nationalekonomiska  betydelse,  trots  det  att 
de  beräkningsbara  fraktinkomsterna  icke  räcka  till  att  förränta  anläggnings- 
kostnaden eller  ens  att  täcka  driftkostnaderna. 

En  järnväg  torde  kunna  sägas  alltid  vara  byggnadsvärd,  om  den  förmodas 
bära  sig  som  självständigt  ekonomiskt  företag.  I de  många  andra  fallen  av 
komplicerad  natur  gäller  det  att  undersöka,  huruvida  de  ekonomiska  (eller 
andra)  värden,  som  skapas  tack  vare  järnvägen,  äro  stora  nog  att  utjämna  en 
eventuell  brist  i järnvägarnas  egen  inre  ekonomi.  Särskilt  är  detta  fallet  i 
fråga  om  sådana  järnvägar,  som  byggas  av  staten.  Det  finnes  emellertid 
ingen  formel,  med  vars  hjälp  man  kan  till  en  enhet  sammanföra  de  beräk- 
nade siffror,  som  ange  den  nationalekonomiska  nyttan,  med  dem,  som  ange 
järnvägarnas  egen  bärkraft.1)  Avgörandet,  huruvida  en  bana  av  kolonisatorisk 
betydelse,  men  under  lång  tid  framåt  utan  beräkningsbar  förmåga  att  bära 
sig  som  självständigt  ekonomiskt  företag,  är  ur  ekonomisk  synpunkt  berättigad,, 
måste  därför  byggas  på  dubbla  uppskattningar. 

Enligt  den  förelagda  uppgiften  har  jag  icke  att  verkställa  utredning,  huru- 
vida var  och  en  av  de  ifrågasatta  tvärbanorna  ur  nämnda  synpunkt  är 

*)  Vid  statsjärn  vägar,  där  taxorna  äro  bestämda  efter  för  landet  i dess  helhet  förefintliga  för- 
hållanden. Vid  enskilda  järnvägar  med  mera  rörliga  taxor  kan  man  (åtminstone  teoretiskt)  tänka 
sig  den  nationalekonomiska  nyttan  så  avvägd  i fraktsatserna,  att  egen  bärkraft  snart  ernås,  om 
banan  är  ekonomiskt  motiverad,  i annat  fall  ieke.  Härvid  bliva  tarifferna  till  en  början  höga 
för  att  vid  stigande  trafik  successivt  minskas. 


223 


ekonomiskt  motiverad,  utan  snarare  att,  med  utgångspunkt  från  att  endast 
en  eller  ett  par  tvärbanor  under  en  närmare  framtid  kunna  tänkas  komma 
till  stånd,  genomföra  en  utredning  om  de  olika  förslagens  inbördes  rangord- 
ning med  hänsyn  till  dels  den  allmänna  ekonomiska  betydelsen,  dels  den 
inre  bärkraften.  Uppgiften  blir  härvid  förenklad.  Någon  utredning  om  den 
inre  ekonomien  synes  icke  oundgängligen  nödig  för  sådana  tvärbanor,  resp. 
delsträckningar,  som  ur  nationalekonomisk  synpunkt  visat  sig  avgjort  under- 
lägsna med  dem  konkurrerande  alternativ.  Härvid  tillåter  jag  mig  ock  er- 
inra därom,  att  för  vissa  sträckningar  endast  approximativa  utredningar  före- 
skrivits till  utförande. 

På  grund  av  det  ovan  sagda  och  under  hänvisning  till,  vad  i föregående 
kapitel  anförts  rörande  den  nationalekonomiska  nyttan  av  olika  alternativ,, 
verkställas  inga  järnvägsekonomiska  beräkningar  för  tvärbanan  över  Örträsk, 
Fredrika  och  Åsele  till  Dorotea,  icke  heller  för  Lyckselebanans  alternativt 
föreslagna  sträckning  genom  Örträsk  och  Bjurholm  eller  för  alternativet  Tre- 
hörningsjö — Åsele.  Vad  alternativet  rörande  anslutning  av  järnväg  genom 
Ådalen  vid  Långsele  i st.  f.  vid  Sollefteå  angår,  erbjuder  förstnämnda  alter- 
nativ ungefär  samma  utsikter  till  inkomster  (pr  bankm)  som  Sollefteåalterna- 
tivet.  Den  järnvägsekonomiska  skillnaden  betingas  av  eventuella  skiljaktig- 
heter främst  i fråga  om  byggnadskostnadens  storlek.  Även  detta  alternativ 
lämnas  därför  här  ur  räkningen. 

Såsom  förut  visats  har  Lyckselebanan  ett  avskilt  trafikområde.  Järn- 
vägens trafik  och  inkomster  komma  icke  att  synnerligt  påverkas  av,  om  syd- 
ligare tvärbana  jämväl  bygges  eller  icke.  Särskilt  är  detta  fallet  vid  an- 
slutning med  inlandsbanan  vid  Stensele.  Vid  anslutning  vid  Bäsksele  får 
man  beräkna  något  större  inkomster  under  förutsättning,  att  ingen  sydligare 
tvärbana  kommer  till  stånd.  Då  dock  skillnaden  icke  är  synnerligen  stor,  och 
man  med  visshet  kan  förutsäga  en  sydligare  tvärbanas  byggande  förr  eller 
senare,  verkställas  inga  beräkningar  under  nämnda  förutsättning.  Järnvä- 
garna Mellansel — Råsele  och  Sollefteå — Hoting  ha  ett  till  stor  del  gemensamt 
trafikområde  och  få  därför  en  starkt  reducerad  bärkraft,  om  de  båda,  såsom 
möjligt  är,  komma  till  utförande.  Järnvägsekonomiska  beräkningar  utföras 
i det  följande  för: 

Tvärbana  över  Lycksele: 
alt.  Hällnäs — Stensele 
» » — Bäsksele 

» Tvärålund — Stensele 

» » — Bäsksele 

Mellansel — Råsele : 

utan  konkurrens  med  Sollefteå — Hoting 
vid  t>  » » » 

Sollefteå — Hoting : 

utan  konkurrens  med  Mellansel — Råsele 
vid  » 


» 
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För  en  fullständig  utredning  om  järnvägarnas  bärighet  fordras  undersök- 
ning rörande  dels  byggnadskostnadens  storlek,  dels  beräkningsbara  inkomster 
och  dels  slutligen  antagliga  driftkostnader.  Då  emellertid  fullständiga  ut- 
redningar om  byggnadskostnadernas  storlek  icke  föreligga,  begränsas  under- 
sökningen nedan  till  att  taga  hänsyn  till  endast  inkomster  och  driftkostnader. 

Järnvägar,  som  löpa  genom  trafikområden,  vilka  äro  stadda  i ekonomisk 
utveckling,  erhålla  år  för  år  en  stark  trafikökning.  Vid  stats  järnvägarna  har 
under  perioden  1903 — 1912  inkomsten  pr  bankm  å de  år  1903  trafikerade  sträc- 
korna årligen  ökats,  vad  persontrafiken  angår  med  över  5 proc.  och  vad  gods- 
trafiken angår  med  c:a  4-5  proc.  Den  motsebara  utvecklingen  inom  ifråga- 
varande tvärbanors  trafikområden  låter  förvänta  en  snabb  ökning  av  trafik 
och  inkomster  å samtliga  linjer,  dock  med  varierande  stegringsprocent  för  olika 
sträckningar.  Förestående  utredningar  ge  material  för  beräkning  av  trafik 
och  inkomster  dels  åren  efter  banas  byggande,  dels  c:a  50  år  därefter.  De 
beräkningar,  som  i anslutning  härtill  utföras,  avse  att  dels  giva  en  föreställ- 
ning om  banornas  ekonomi  omedelbart  och  framdeles,  dels  ock  — och  detta  är 
måhända  det  viktigaste  syftet  — att  tjäna  till  vägledning  vid  fastställandet 
av  banornas  tekniska  bestämmelser.  Erfarenheten  från  bl.  a.  den  norrländska 
stambanan  har  nämligen  visat  önskvärdheten  av,  att  särskilt  vid  byggandet 
av  kolonisationsbanor  — å vilka  trafiken  till  en  början  blir  helt  obetydlig  — 
nödig  hänsyn  tages  till  den  framtida  trafikens  storlek. 

Då  nedan  beräkningar  utföras  över  trafik  m.  m.  långt  in  i framtiden,  är  jag 
liaturligåvis  fullt  medveten  om  svårigheterna  för  att  icke  säga  omöjligheten 
att  utföra  »riktiga»  sådana  kalkyler,  men  det  är  min  övertygelse,  att  också 
de  helt  approximativa  siffror,  vari  beräkningarna  resultera,  kunna  vara  av 
praktiskt  värde. 


Folkmängd  Persontrafikens  och  en  ansenlig  del  av  godstrafikens  blivande  omfattning 
lfikområden  beror  väsentligast  på  de  folkmängdssiffror,  som  för  resp.  trafikområden  äro 
■dr  1912  och  att  beräkna.  Förestående  utredningar  göra  emellertid  sannolikt,  att  folk- 
5o\ ir’a  ökningen  i skilda  områden  skall  fortgå  efter  mycket  olika  linjer.  I tab.  46 
genomföres  en  kalkyl  över  folkmängdens  sannolika  storlek  om  c:a  50  år  i skilda 


områdesdelar. 

Man  kan  härvid  icke  utan  vidare  sammanslå  den  nya  befolkning  i jordbruk, 
träförädlings-  och  vattenkraftsindustri,  som  i föregående  kapitel  beräknats, 
enär  hemindustrien  med  milkolning  och  tjärbränning  i tjärdalar  väsentligen 
kommer  att  utövas  av  den  bofasta  jordbruksbefolkningen  och  endast  i mindre 
grad  skall  leda  till  uppkomsten  av  en  självständig  arbetarbefolkning.  I syfte 
att  förebygga  alltför  optimistiska  framtidsberäkningar  antages  därför  ingen 
självständig,  med  milkolning  och  tjärbränning  sysslande  arbetarbefolkning. 
Av  samma  skäl  upptages  icke  någon  ny  skogsarbetarbefolkning  (skogs- 
torpare,  dikningsarbetare  m.  fl.).  Under  sådant  förhållande  torde  särskilt 
i lappmarkssocknarna  — och  bland  dessa  företrädesvis  de  norra  socknarna  — 
befolkningen  om  50  år  snarast  blivit  för  lågt  beräknad.  Till  den  folkökning, 
som  inom  olika  områden  erhålles  av  jordbruks-  och  industribefolkning,  lägges 


Tsib.  40.  Beräknat  antal  invånare  i undersökningsområdet  år  1962. 

Beräknad  ökning  av  invånarantalet  till 


Socknar  vid  och  i närheten 
av  inlandsbanan: 

Inv. 

år 

1912. 

av  j ord- 
bruks- 
befolk- 
ningen. 

år  1962: 
av  industri- 
befolkningen 
i träför-  i elek- 
ädlings- trisk 

industri,  industri. 

av  övrig 
befolk- 
ning. 

Beräk- 
nat an- 
tal in- 
vånare 
år  1962. 

Sorsele 

3 500 

-r 

— 

700 

7 800 

Tärna 

1500 

800 

— 

— 

200 

2 500 

Stensele 

3 700 

4 500 

1000 

300 

1200 

10  700 

Vilhelmina 

7 600 

8 500 

1 100 

800 

2 000 

20  000 

Dorotea 

4 000 

3 000 

— 

100 

600 

7 700 

Tåsjö,  Bodum 

2 900 

2 300 

— 

1000 

11  500 

Alanäs,  Ström,  Frostviken 

9 800 

9 800 

y)  500 

100 

2100 

22  300 

Summa 

35  500 

33  000 

4 900 

1 300 

7 800 

82  500 

Socknar  öster  om  inlands- 
banan: 

Lycksele 

7 900 

5 700 

1400 

2 900 

2 000 

19  900 

Degerfors  kring  Vindelälv  . 

1400 

600 

1600 

1 100 

700 

5 400 

» Umeälv  . . 

1600 

700 

— 

800 

300 

3 400 

Örträsk 

1200 

800 

— 

— 

200 

2 200 

Fredrika 

1400 

700 

— 

— 

100 

2 200 

Asele 

5 000 

2 700 

1000 

500 

800 

10  000 

N:a  Anundsjö 

4100 

3 500 

— 

— 

700 

8 300 

Fjällsjö 

2 400 

1 100 

— 

— 

200 

3 700 

Nordöstra  Junsele  . . . . 

1100 

800 

— 

— 

200 

2100 

Sydvästra  » . . . . 

2 700 

2 000 

— 

700 

500 

5 900 

Ramsele 

4 000 

2 700 

— 

2 900 

1100 

10  700 

Edsele 

1900 

800 

— 

— 

200 

2 900 

Adals-Liden 

2 300 

1600 

— 

7 900 

1 900 

13  700 

Resele 

2 600 

1100 

— 

— 

200 

3 900 

Summa 

39  600 

24  800 

4000 

10  SIK) 

9 100 

94  300 

Hela  området 

75 100 

57  800 

8900 

18  100 

10  900 

170  <800 

en  till  20  proc.  beräknad,  av  allmänna  tjänster,  handel  och  hantverk  levande 
befolkning. 

Av  de  i tab.  22  genomförda  beräkningarna  torde  framgå,  att  man  har  att 
förvänta  den  största  relativa  ökningen  av  den  jordbrukande  befolkningen  inom 
de  socknar,  som  genomlöpas  av  inlandsbanan  (tänkt  framdragen  till  Sten- 
sele  och  vidare  norrut).  Den  mest  betydliga  befolkningstillväxten  genom  trä- 
förädlingsindustri motses  i socknarna  kring  Ume  älv,  medan  vattenkrafts- 
industrien förväntas  komma  att  leda  till  en  betydande  folkökning  i Lycksele 
och  Degerfors,  men  framför  allt  i Ramsele  och  Ådals-Liden.  Här  komma 

1)  Enl.  uppskattning. 

15— 141158. 
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fikanter pä 
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banor. 


sannolikt  flera  städer  och  stadsliknande  samhällen  av  betydlig  storlek  att 
uppstå. 

Från  beräkningarna  i tab.  46  gäller  det  att  komma  fram  till  en  uppskatt- 
ning över  antalet  invånare  i resp.  järnvägars  trafikområden  och  över  antalet 
beräkningsbara  trafikanter  å järnvägarna.  Givet  är,  att  inbyggare,  bosatta 
nära  järnvägsstation,  anlita  järnväg  i vida  högre  grad  än  sådana,  som  måste 
tillryggalägga  många  mil,  innan  de  nå  fram  till  station.  Yid  beräknandet 
av  antalet  trafikanter  bör  därför  invånarantalet  i mera  avsides  liggande  om- 
råden reduceras.  Likaså  bör  för  områden,  till  vilka  flera  järnvägar  ledar 
invånarantalet  reduceras  alltefter  den  konkurrerande  järnvägens  förmåga  att 
draga  till  sig  trafiken.  En  uppskattning  över  antalet  trafikanter  kan  emel- 
lertid icke  bli  annat  än  helt  approximativ.  Avsikten  med  uppskattningen  är  ju 
ock  endast  att  erhålla  underlag  för  trafikberäkningen. 

Yad  inlandsbaneområdet  angår,  antages,  att  inlandsbanan  kommer  att  i kon- 
kurrens med  tvärbanorna  övertaga  en,  ju  längre  söderut  man  kommer,  allt 
större  del  av  den  totala  trafiken. 

Som  trafikantantal  för  en  tvärbana  över  Lycksele  synes  böra  beräknas: 

Yid  anslutning  vid  Stensele  50  proc.  av  Sorseles  och  Tärnas  folkmängd,  70 
proc.  av  Stenseles  samt  10  proc.  av  Yilhelminas  och  Doroteas  folkmängd. 

Yid  anslutning  vid  Bäsksele  20  proc.  av  Sorseles  och  Tärnas,  50  proc.  av 
Stenseles  och  högst  20  proc.  av  Yilhelminas  och  Doroteas  folkmängd.  (An- 
tages ingen  sydligare  tvärbana  komma  till  stånd  torde  trafikantantalet  för 
Vilhelmina  och  Dorotea  böra  höjas  till  30  proc.). 

Yid  samtliga  alternativ  Lyckseles  folkmängd  i dess  helhet. 

Yid  anslutning  vid  Hällnäs  Degerfors  invånare  kring  Yindelälv. 

Yid  anslutning  vid  Tvärålund  Degerfors  invånare  kring  Ume  älv  samt  50 
proc.  av  Örträsks  folkmängd. 

Som  trafikanter  för  en  tvärbana  Mellansel — Båsele  beräknas:  under  för- 
utsättning, att  Sollefteå — Hoting  icke  kommer  till  stånd  (I)  och  under  för- 
utsättning att  denna  järnväg  jämväl  bygges  (II) : 

Yad  inlandsbaneområdet  angår,  10  proc.  av  Stenseles,  Tärna  och  Sorseles 
folkmängd  (I  och  II),  60  (I)  resp.  40  (II)  proc.  av  Yilhelminas  och  Doroteas, 
50  (I)  resp.  10  (II)  proc.  av  Tåsjös  och  Bodums  samt  30  (I)  proc.  av  Alanäs, 
Ströms  och  Frostvikens  folkmängd. 

Yad  det  lokala  trafikområdet  angår,  hela  Åseles,  norra  Anundsjös  och  nord- 
östra Junseles  samt  50  proc.  av  Fredrikas  folkmängd  (I  och  II),  ävensom 
50  proc.  (I)  av  Fjällsjös  och  sydvästra  Junseles  folkmängd. 

Som  trafikanter  för  Sollefteå — Hoting  räknas  under  förutsättning  att  Mel- 
lansel— Råsele  icke  bygges  (I)  och  att  samma  järnväg  bygges  (II) : 

Yad  inlandsbaneområdet  angår,  60  (I)  och  20  (II)  proc.  av  Yilhelminas 
och  Doroteas  folkmängd,  60  (I)  och  50  (II)  proc.  av  Tåsjös  och  Bodums 
samt  30  proc.  fl  och  II)  av  Alanäs,  Ströms  och  Frostvikens  folkmängd. 

Yad  det  lokala  området  angår,  hela  Fjällsjös,  Ramseles.  Edseles,  Ådals- 
Lidens  och  Reseles  folkmängd  samt  sydvästra  Junseles,  ävensom  (I)  nord- 
östra Junseles  och  50  proc.  av  Åseles  folkmängd. 
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Utförda  räkningar  enligt  angivna  förutsättningar  resultera  i följande  som 
trafikanter  beräkningsbara  antal  invånare: 


Inlands- 

bane- 

År  1912. 
Öster  om 
inlands- 

Summa. 

Inlands- 

bane- 

År  1962. 
Öster  om 
inlands- 

Summa. 

området. 

banan. 

området. 

banan. 

Tvärbana  över  Lycksele: 

Hällnäs — Stensele  .... 

. . 6 300 

9 300 

15  600 

15  400 

25  300 

40  700 

Hällnäs — Bäsksele  . . . 

. . 5 200 

9 300 

14  500 

12  900 

25  300 

38  200 

T värålund  — Stensele  . . 

. . 6 300 

10  100 

16  400 

15  400 

24  400 

39  800 

Tvärålund — Bäsksele  . . 

. . 5 200 

10100 

15  300 

12  900 

24  400 

37  300 

Mellansel — Råsele : 

utan  konkurrens 
med  Sollefteå — Hoting  . 

. . 13  400 

13  500 

26  900 

31  200 

26  300 

57  500 

vid  konkurrens 

med  Sollefteå — Hoting 

. . 0 000 

10  900 

16  900 

14  300 

21  500 

35  800 

Sollefteå—  Hoting : 
utan  konkurrens 

med  Mellansel — Råsele 

. .13100 

19  500 

32  600 

30  200 

47  900 

78  100 

vid  konkurrens 

med  Mellansel — Råsele 

. . 7 900 

15  900 

23  800 

18  000 

40  800 

58  800 

I inlandsbaneutredningen  har  räknats  med  en  reseintensitet  av  90  person- 
kilometer,  varav  10  i 2 :dra  klass  pr  som  »ordinarie  trafikant»  beräkningsbar 
invånare.  Det  vill  synas,  som  kunde  man,  vad  tvärbanorna  angår,  räkna  med 
ej  oväsentligt  större  reseintensitet. 

Folkmängden  i riket  utgör  c:a  5-6  mill.  inv.  Ar  1911  tillryggalades  på 
järnväg  1 638-0  mill.  personkm  eller  293  personkm  pr  inv.  Naturligtvis 
blir  reseintensiteten  mindre  i ifrågavarande  områden  med  en  glest  och  ofta 
långt  från  station  boende  befolkning.  Å andra  sidan  blir  å tvärbanorna  medel- 
reselängden  större  än  söderut  (i  hela  riket  endast  27  km).  Varje  resa  be- 
tyder därför  ett  större  antal  personkm  och  en  större  inkomst.  Ett  lämpligt 
jämförelsematerial  erbjuder  statistiken  för  Orsa — Sveg  järnväg,  vilken  för- 
binder en  avsides  bygd  med  det-  övriga  järnvägsnätet.  Trafikantantalet  i denna 
järnvägs  trafikområde  kan  uppskattas  till  c:a  15  000  (utan  reduktion  för 
avsides  boende);  personkm  uppgingo  år  1911  till  156  000  i 2:dra  och  1 912  000  i 
3:dje  kl.  eller  10  resp.  127  personkm  pr  inv.  Medelreselängden  var  49  km.  Dessa 
siffror,  jämförda  med  andra,  som  visa  reseintensiteten  i Norrland,  göra  det 
sannolikt,  att  man  kan  beräkna  minst  120  personkm  pr  som  trafikant  be- 
räkningsbar invånare  och  härav  20  tillryggalagda  i 2:dra  klass.  Då  rese- 
intensiteten överallt  är  i stark  stegring  beräknas  om  50  år  en  intensitet  av 
200  personkm  pr  trafikant,  varav  30  i 2:dra  klass. 

Utom  av  antalet  personkm  bero  inkomsterna  i persontrafik  även  av  dels 
persontaxornas  höjd,  dels  vid  fallande  tariff  resornas  medellängd.  Här  antages. 
att  statens  järnvägars  taxa  kommer  att  tillämpas.  Komma  banorna  emellertid 
att  trafikeras  som  enskidla  järnvägar  eller  som  stats  järnvägar  enligt  sär- 
skilda tariffer  — något  som  med  hänsyn  till  den  i början  ringa  trafiken 


Inkomst  av 
person - och 
posttrafik. 
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kan  väl  motiveras  — kan  man  eventuellt  räkna  med  20  å 30  proc.  högre 
tariffer  oeh  till  följd  därav  större  inkomster.  Medelreselängden  kan  beräknas 
till  c:a  50  km  pr  resa.  Lägges  till  biljettinkomsten  3 proc.  för  resgodsövervikt 
m.  m.,  erhåller  man  under  gjorda  premisser  en  medelinkomst  pr  personkm  (alla 
klasser  i medeltal)  av  2-59  öre  och  vid  växande  reseintensitet  i 2:dra  klass  fram- 
deles 2-62  öre. 

Inkomsterna  för  posttransport  beräknas  för  en  tvåaxlig  postvagn  pr  dag 
i vardera  riktningen  å alla  linjer  och  3 axlar  om  50  år  till  146  resp.  219 
kr.  pr  bankm  å alla  linjer. 

Beräknade  inkomster  av  person-  och  posttrafik  efter  angivna  premisser  äro 
nedan  sammanställda. 


Tvärbanor. 

Åren  efter 

Personkm 
i tusental. 

banas  byggande. 

Inkomst  av 
person-  post- 
trafik. trafik. 

Tusental  kr. 

C:a  50  år  efter  banas  byggande 
Inkomst  av 

Personkm  person-  post- 

i tusental.  trafik.  trafik. 

Tusental  kr. 

Tvärbana  över  Lycksele: 

Hällnäs— Stensele 

. 1872 

48‘5 

24-2 

8140 

213-8 

36-4 

Hällnäs — Bäsksele 

. 1740 

45t 

269 

7 640 

200-2 

40-3 

Tvärålund — Stensele  . . . . 

. 1968 

51-0 

27-2 

7 960 

208-6 

40-7 

Tvärålund — Bäsksele  .... 

. 1836 

47-6 

29-8 

7 460 

195-5 

447 

Mellansel — Råsele : 

utan  konkurrens  med  Sollefteå 
Hoting 

83-6 

23-7 

11  500 

301-3 

35-5 

vid  konkurrens  med  Sollefteä- 
Hoting  ......... 

. 2 028 

52-5 

23-7 

7160 

187-6 

35"5 

Sollefteå — Hoting: 

utan  konkurrens  med  Mellansel 
— Råsele 

vid  konkurrens  med  Mellansel — 
Råsele 


3 912 

101-3 

21-3 

15  620 

408-7 

320 

2 856 

74-0 

21-3 

11760 

308-1 

320 

Skulle  banorna  komma  att  trafikeras  av  mer  än  ett  snabbgående  persontåg 
dagligen  i vardera  riktningen,  skall  persontrafiken  sannolikt  stiga  rätt  väsent- 
ligt över  den  ovan  beräknade.  Linjen  Sollefteå — Hoting  har  på  grund  av 
de  utomordentligt  natursköna  trakter,  den  genomlöper,  större  förutsättningar 
än  de  övriga  tvärbanorna  att  erhålla  en  livlig  turisttrafik,  om  tåganord- 
ningarna bliva  goda.  I beräkningarna  är  dock  ingen  hänsyn  härtill  tagen. 

Godstrafiken  för  jordbruksnäringens  räkning  kan  lämpligen  indelas  i föl- 
jande huvudslag  av  transporter: 

konsumtionsvaror  för  jordbruksbefolkningen  (inr.  maskiner  m.  m.), 

gödslingsmedel, 

lantmannaprodukter. 

Rörande  den  nuvarande  trafiken  av  konsumtionsvaror  lämnar  tab.  43  a er- 
forderliga uppgifter.  Sammanställas  dessa  med  det  ungefärligen  beräknade 


trafikantantalet  för  uppfartsvägarna  från  resp.  stationer  till  de  inre  områ- 
dena, visar  det  sig’,  att  konsumtionen  är  pr  invånare  mycket  likformig  inom 
de  olika  områdena,  dock  något  lägre  i Lyckselebanans  trafikområde. 


Inför 

sel  pr  inv. 

över 

Hällnäs- 

vägen. 

Kg 

Anundsjö- 

vägen. 

Kg 

Selsjön- 
och  Hel  gum  - 
vägarna 
(inkl.  båt- 
trafik). 

Kg 

Spannmål,  mjöl,  potatis  . 

....  150 

164 

163 

Socker,  salt.  specerier  . . 

....  42 

48 

49 

Oljor  och  fotogen  . . . . 

....  11 

13 

16 

Hö,  halm,  kraftfoder  . . 

....  24 

43 

36 

Järnvaror  och  maskiner  . 

....  16 

21 

19 

Andra  varor 

....  96 

182 

157 

Summa  339 

471 

H0 

Trafiken  till  de  inre  områdena  kan  uppskattas  till  mellan  300  och  400  kg 
pr  inv.  I trafikberäkningarna  antages  järnvägstrafiken  stiga  till  600  kg  pr 
som  trafikant  beräkningsbar  inv.  utom  av  industribefolkning.  Konsumtionen 
för  denna  befolkning  upptages  senare  under  godstrafik  för  industribefolk- 
ningens räkning.  I konsumtionen  inräknas  även  fodermedel,  varav  förbruk- 
ningen väntas  bliva  obetydlig. 

Som  medeltariff  beräknas  tariff  5,  och  antages,  att  införseln  kommer  att 
äga  rum  över  närmaste  hamn  (för  Sollefteå — Hoting  Härnösand). 

I inlandsbaneutredningen  förutsattes  ett  årligt  behov  av  gödslingsmedel  med 
pr  har  nyodling  225  ä 333  kg  konstgödsel  och  1 900  kg  kalk  samt  pr  har 
gammal  åker  60  kg  konstgödsel  och  300  kg  kalk,  kalken  endast  i kalk- 
fattiga trakter.  Med  ledning  av  i tab.  21  och  22  lämnade  uppgifter  och  be- 
räkningar över  den  odlade  jordens  nuvarande  och  blivande  omfattning  utföras 
trafikberäkningar,  grundade  på  nyss  anförda  medeiförbrukningar. 

Utförseln  av  lantmannaprodukter  är  för  närvarande  (se  tab.  43  a)  obetydlig. 
En  väsentlig  ökning  beräknas  skola  inträda  i mån  av  åkerarealens  utvidg- 
ning och  boskapsskötselns  uppblomstring.  Då  dock  produktionen  kommer  att 
avyttras  i så  högt  förädlade  former  som  smör,  ost,  kött  och  levande  djur, 
bliva  kvantiteterna  alltfort  obetydliga  och  järnvägsinkomsterna  ej  stora.  Efter 
diverse  jämförande  kalkyler  har  jag  stannat  vid  att,  i betraktande  av  de 
beräkningsbara  inkomsternas  under  alla  förhållanden  små  belopp,  trafik  och 
inkomster  kunna  överslagsvis  beräknas,  och  då  med  en  fjärdedel  av  trafiken 
för  konsumtionsvaror  under  de  första  åren  och  en  tredjedel  om  c:a  50  år. 
Härtill  böra  dock  läggas  ej  oväsentliga  transporter  av  hö  från  tänkta  myr- 
odlingar.  och  beräknas  dessa  till  5 000  ton  å samtliga  tvärbanor  i deras  hela 
längd  med  fördubbling  om  50  år  och  50  proc.  ökning  under  förutsättning  att 
konkurrerande  tvärbana  ej  kommer  till  stånd. 
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Beräkningar,  utförda  i enlighet  med  ovan  antydda  premisser,  giva  följande 
resultat : 


Hällnäs — 
Stensele. 

Hällnäs — 
Bäsksele. 

Tvärå- 
lund — 
Stensele. 

Tvärå- 
lund  — 
Bäsksele. 

Mellan- 
sel—Rå- 
sele. 1) 

Aren  närmast  efter  banas 
byggande: 

Sollef- 
teå— 
Hoting.1) 


Antal  ton: 


Konsumtionsvaror  . . 

9 300 

8 700 

9 800 

9 200 

16100 

19  600 

Kalk  ock  konstgödsel 

1100 

1100 

1200 

1200 

1200 

2 800 

Lantmannaprodukter  . 

2 300 

2 200 

2 500 

2 300 

4100 

4 900 

D:o  hö 

5 000 

5 000 

5 000 

5 000 

7 500 

7 500 

Summa 

17  700 

17  000 

18  500 

17  700 

28  900 

34  800 

Tonkilometer  i tusental 

2 229 

"2  169 

2 565 

2 597 

3 862 

3 813 

Inkomster  i tusental  kr. : 

Konsumtionsvaror  . . 

56-2 

52*0 

69-0 

64-9 

127-0 

114-7 

Kalk  och  konstgödsel 

2-2 

2-4 

2-4 

2*7 

2-2 

4-6 

Lantmannaprodukter  . 

14-1 

13-0 

17-2 

16-2 

31-7 

28-7 

D:o  hö 

39-0 

41-5 

42-0 

44-5 

57-0 

53-3 

Summa 

111*5 

108-9 

1306 

128-3 

2179 

2013 

C:a  50  år  efter  banas  bua- 
gande  : 

Antal  ton 

38  000 

41  300 

39  600 

62  500 

73  200. 

Tonkilometer  i tusental 

4 954 

4 972 

5 897 

5 857 

8 296 

8 084 

Inkomster  i tusental  kr. 

241-5 

236-4 

282-1 

276-5 

459-5 

414-8 

Antages,  att  både  Mellansel — Råsele 
hålles  en  beräknad  inkomst: 


åren  efter  banas  byggande  av  . 
c:a  50  år  efter  banas  byggande 


och  Sollefteå — Hoting  byggas,  er- 


Mellansel — 
Råsele. 

tusental  kr.  133"5 


Sollefteå — 
Hoting. 

1402 


i 280-6  281-2 


Godstrafik 
for  träför- 
ädlings- 
industriens 
räkning. 


I kapitlet  om  järnvägarnas  betj^delse  för  skogarnas  exploatering  hava  ge- 
nomförts detaljerade  beräkningar  över  antagliga  frakter  av  skogsprodukter 
och  härav  förädlade  varor.  Trafikberäkningen  ansluter  sig  direkt  till  dessa 
kalkyler  och  kan  därför  här  genomföras  i koncentrerad  form. 

De  blivande  transporterna  kunna  lämpligen  uppdelas  i sådana,  som  uppstå 
i samband  med  flottlederna  vid  punkter,  där  järnväg  tangerar  upptagnings- 
bassäng,  och  sådana,  som  härflyta  från  direkt  till  järnvägen  framkört  virke. 
De  senare  transporternas  storlek  är  huvudsakligast  beroende  på  järnvägens 
längd,  de  förra  slagen  av  transporter  hänföra  sig  åter  till  viss  sträckning. 
Det  är  på  grund  härav  av  betydelse,  att  i trafikberäkningen  dessa  olika  slag 
av  transporter  särhållas. 


) Under  förutsättning;  att  blott  endera  av  Mellansel — Råsele  och  Sollefteå — Hoting  bygges. 


Vid  kolning  och  tjärbränning  i antagen  omfattning  komma  skogarna  att 
så  småningom  rensas  från  de  nuvarande  ofantliga  lagren  av  blott  till  kolved 
-dugligt  virke  och  av  tjärstubbar.  På  grund  härav  antages,  att  om  c:a  50 
år  kolningen  och  trädestillationen  i ugnarna  skall  inskränkas  till  hälften  och 
tjärbränningen  i tjärdalar  till  en  femtedel  av  produktionen  under  de  första 
decennierna. 

Sågverks-  och  snickeriindustri  antages  icke  uppstå  under  de  första  åren. 

Vad  trämasseindustrien  angår,  synes  anledning  föreligga  för  beräkning  av 
en  ansenlig  fabrikation  vid  några  av  Lyckselebanans  stationer  tidigare  än  vid 
någon  annan  bana.  Då  dock  anläggandet  av  en  trämassefabrik  är  beroende  på 
många  förhållanden,  som  här  ej  kunna  slutgiltigt  bedömas,  upptagas  i trafik- 
beräkningarna transporter  för  trämasseindustriens  räkning  under  de  första  åren 
icke  vid  någon  tvärbana. 

Slutligen  beräknas  om  c:a  50  år  100  proc.  förhöjning  av  omedelbart  be- 
räkningsbara  transporter  av  diverse  trävaror. 

Transporterna  antagas  i regel  gå  till  eller  från  närmaste  hamn.1)  Dock 
antages  träkol  transporterat  på  600  kms  avstånd  från  Lyckselebanan  och  500 
kms  avstånd  från  de  sydligare  tvärbanorna;  veden  antages  fraktad  från  ba- 
nornas östligare  delar  till  kustdistrikten.  Av  järnvägsekonomisk  betydelse 
är  utom  den  beräkningsbara  inkomsten  å tvärbanorna  även  den  totala  järnvägs- 
inkomsten,  som  därför  jämväl  angives. 

Kalkylerna  utföras  nedan  för  varje  särskild  tvärbana.  Under  transporter 
för  trämassefabriker  upptages  såväl  tillförsel  av  pappersved,  kalksten  och  sulfat 
som  utförsel  av  trämassa,  och  under  transporter  för  kolugnsfabriker  räknas  så- 
dana såväl  av  tjära  m.  fl.  destillationsprodukter  som  av  träkol. 


Åren  efter  banas 

byggande. 

C:a 

50  år  efter 
byggande. 

banas 

Inkomst 

; i tusen- 

Inkomst  i tusen- 

Ton. 

tal 

Hela. 

kr. 

Ä banan. 

Ton. 

tal 

Hela. 

kr. 

Å banan 

Hällnäs — Stcnscle. 
Krån  Stensele: 

Trämassefabriken 

— 

— 

— 

4 500 

26*5 

17*2 

Kolugnsfabriken 

700 

5-0 

8*2 

800 

2*2 

1*4 

Tillflottad  tjära 

1000 

7*2 

4*6 

200 

1*4 

0*9 

Från  Kattisavan  och  Lycksele: 

Trämassefabriken 

— 

— 

— 

11  soo 

48*2 

24*9 

Kolugnsfabriken 

5 900 

58*6 

10*0 

2 900 

29*3 

5*0 

Tillflottad  tjära 

, 2 000 

11*0 

5*1 

400 

2*2 

1*0 

Trån  Amsele: 

Sågverket  

— 

— 

— 

3 000 

10*2 

2*3 

Trämassefabriken 

— 

— 

— 

21 100 

70*5 

20*2 

Kolugnsfabriken 

4 900 

47*5 

2' 7 

2 400 

28  •? 

1-3 

Tillflottad  tjära 

2 000 

8*6 

1*9 

400 

1*7 

0*4 

0 För  Sollefteå— Hoti ng  antages  Nyland 

som  hamn. 

Åren  efter  banas  byggande 


Ton. 


Inkomst 

tal 

Hela. 


i tusen- 
kr. 

Å banan. 


Från  linjen: 


C:a  50  år  efter  banas 
byggande 
Inkomst  i tusen- 
Ton.  t8!  kr. 

Hela.  A banan. 


Träkol 

Tjära  

Brännved 

Diverse  trävaror 

26  500 
1 800 
2 000 
6 000 

280-9 

9-9 

8-2 

12-6 

20-6 
4-8 
3"  5 
12-6 

13  300 
400 
2 000 
12  000 

140-4 

2-0 

8-2 

252 

10-3 
0-8 
3"  5 
25-2 

Summa 

52.800 

449  5 

09"  0 

74  700 

38(47 

114  4 

Hällnäs — Bciskse  le. 

Från  Kattisavan,  Lycksele  och 

Ämsele,  se  ovan 

14  800 

125-7 

19-6 

42  000 

180-8 

55-1 

Från  Rusträsk 

300 

3-2 

0-5 

100 

1-6 

0-2 

Från  linjen : 

Träkol 

27  600 

292-6 

22-4 

13  800 

1463 

11-2 

Tjära  

1800 

10-4 

5*1 

400 

2-1 

1-0 

Brännved  

2 000 

8-2 

3*5 

2 000 

8-2 

3-5 

Diverse  trävaror 

6 000' 

12-6 

12-6 

12  000 

25-2 

25-2 

Rundtimmer 

5 000 

7-5 

7-5 

5 000 

7-5 

7"5 

Summa 

57  500 

400  2 

71  2 

75300 

371  7 

1037 

Tvärålund — Stensele. 
Från  Stensele: 

Trämassefabriken 

— 

— 

— 

4 500 

25*7 

19-1 

Kolugnsfabriken 

700 

4-9 

3-6 

300 

2*5 

1-8 

Tillflottad  tjära 

1000 

7-0 

5-1 

200 

1-4 

l-o 

Från  Kattisavan  och  Lycksele: 

Trämassefabriken 

— 

— 

— 

11  800 

42-6 

29-0 

Kolugnsfabriken 

5 900 

58*6 

12-5 

2 900 

29*3 

6-1 

Tillflottad  tjära 

2 000 

10-7 

6-3 

400 

22 

1-3 

Från  Tuggensele: 

Kolugnsfabriken 

1000 

9-9 

1-2 

500 

5-0 

0-6 

Från  linjen: 

Träkol 

29  500 

312-7 

25-5 

14  800 

156-3 

12-8 

Tjära  

2 000 

10-2 

6-1 

400 

2-0 

12 

Brännved 

3 000 

11-4 

65 

3 000 

11-4 

6*5 

Diverse  trävaror 

6 000 

12-6 

12-6 

12  000 

25-2 

25-2 

Summa 

51 100 

438  0 

794 

50  800 

303  6 

101  6 

Tvärålund—Bäsksele. 

Från  Kattisavan.  Lycksele  och 


Tuggensele,  se  ovan  . . 

. . . 8 900 

79-2 

200 

15  600 

79*1 

37-0 

Från  Rusträsk 

. . . 300 

3 2 

0-6 

100 

1-6 

0-3 

Från  linjen: 

Träkol 

324-4 

27  "6 

15  300. 

162-2 

13-8 

Tjära 

. . . 2 000 

110 

6"6 

400 

2-2 

1-3 
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Brännved  

Diverse  trävaror  

Rundtimmer 

Aren  efter 

Ton. 

3 000 
6 000 
5 000 

banas  byggande. 

Inkomst  i tusen- 
tal kr. 

Hela.  A banan. 

11- 4  6-5 

12- 6  12*6 

7' 5 7*5 

C:a 

Ton. 

3 000 
12  000 
5 000 

50  år  efter  banas 
byggande. 
Inkomst  i tusen- 
tal kr. 

Hela.  A banan 
11-4  6*5 

25-2  25'2 

7-5  7-5 

Summa 

55  N00 

449.3 

81 -4 

51  400 

289-2 

91-6 

Mellansel — Råsele 
(utan  och  vid  konkurrens  med 
Sollefteå — Hoting). 

Från  Råsele: 

Snickerifabriken 

500 

3-0 

2-5 

Kolugnsfabriken 

700 

4-1 

3"  5 

300 

2-0 

1-7 

Från  Hälla: 

Trämassefabriken 

11800 

32- 6 

260 

Kolugnsfabriken 

4 200 

360 

7-9 

t© 

o 

o 

18-0 

40 

Från  linjen: 

Träkol 

24  300  . 

226-0 

22-6 

12  100 

113-0 

11-3 

Tjära  

1 600 

6-4 

4 7 

300 

1'3 

0-9 

Brännved  

9-9 

6-9 

3 000 

9-9 

6-9 

Diverse  trävaror 

6 000 

12-6 

12-6 

12  000 

25-2 

252 

Summa 

39800 

2950 

58-2 

42 100 

•205  0 

78- 5 

Sollefteå — Hoting 
(utan  och  vid  konkurrens  med 
Mellansel — Råsele). 

Från  Ström,  Hoting  och  Bodum: 
Trämassefabrik 

2 200 

14-5 

90 

Snickerifabriker 

— 

— 

1000 

5"l 

3‘8 

Kolugnsfabriker 

4 800 

40- 1 

6-9 

2 400 

20- 0 

3-5 

Från  linjen: 

Träkol 

21  900 

203-7 

16-3 

10  900 

101-8 

8-1 

Brännved 

5 000 

20-5 

5-9 

5 000 

20-5 

5-9 

Diverse  trävaror 

6 000 

12-6 

12-6 

12  000 

25-2 

25*2 

Summa 

37  700 

270-9 

41  7 

33  500 

187-1 

55"  5 

Antalet  tonkm.  å banan  för  ovan  beräknade  transporter  utgör: 


Åren  efter 

C:a  50  år 

banas  byg- 

efter banas 

gande. 

byggande. 

Tonkm 

i tusental 

Hällnäs — Stensele 

2 926 

3 932 

Hällnäs — Bäsksele 

2 994 

3 500 

Tvärålund — Stensele 

3 401 

3 760 

Tvärålund — Bäsksele 

3 257 

Mellansel— Råsele 

2 605 

Sollefteå — Hoting 

1690 

1914 

234 


Godstra fik 
för  den  elek- 
trokemiska 
industriens 
räkning. 


Den  elektrokemiska  industrien  förorsakar  såsom  redan  visats,  såvida  er- 
forderliga råvaror  icke  finnas  på  platsen,  en  mycket  betydande  godstrafik, 
som  dock  till  sin  storlek  skiftar  vid  olika  slag  av  fabrikation.  Man  torde 
emellertid  (jfr  sid.  192  ff.)  icke  räkna  för  högt  vid  antagande  av  en  järn- 
vägstransport i medeltal  pr  hästkraftår  om  1 ton  fabrikat  (tariff  10)  och  3 
ton  råvaror  (tar.  U). 


Ehuru  det  synes  ovisst,  om  de  jämförelsevis  små  fallen  i inlandsbanc- 
området  komma  att  tagas  i anspråk  för  ifrågavarande,  stark  energi  krävande 
industri,  beräknas  dock,  för  att  järnvägen  Mellansel — Råsele  icke  möjligen 
skall  bliva  underkastad  relativt  for  ogynnsamma  beräkningar,  att  samtliga 
(sid.  205)  angivna  vattenfall  skola  framkalla  trafik  av  nämnd  omfattning. 
Råvaror  beräknas  fraktade  från  närmaste  hamn  och  den  färdiga  varan  expor- 
terad däröver.  Liksom  för  transporter  för  träförädlingsindustriens  läkning 
anges  i nedanstående  sammanställning  såväl  hela  den  beräkningsbara  inkomsten 
som  den  å resp.  bana  fallande  andelen.  Ingen  industri  av  ifrågavarande 
slag  antages  komma  till  stånd  under  de  första  trafikåren. 


C:a  50  år  efter  banas  byggande. 


Hällnäs— Stcnsele. 

Barseleforsen 

Brännland-,  Bål-  och  Hällforsarna  . . 
Troll-  och  Tuggenforsarna 

Ton. 

12  400 

78  400 

79  200 

Inkomst  : 
Hela. 

567 
284-9 
257  2 

i tusental  kr. 
A banan. 

33-5 

118-6 

77-8 

Tonkilo- 
meter i 
tusental. 

1699 
5 315 
3 278 

Summa 

170000 

598-8 

229-9 

10  292 

Hällnäs  —Bäsksele. 

Brännland-,  Bål-.  Häll-,  Troll-  och 
forsarna 

Tuggen- 

542  l 

190  4 

8 593 

Tvärålund — Stensele. 

Barseleforsen 

12  400 

55"  5 

386 

1947 

Brännland-,  Bål-  och  Hällforsarna  . . 

78  400 

277-4 

154*8 

6 883 

Troll-  och  Tuggenforsarna 

79  200 

252-3 

118-4 

4 862 

Bj urforsen  

72-9 

10-8 

389 

Summa 

202  400 

658"  i 

322-6 

14081 

Tvära  lun  d — Bäsksele. 

Horsar  som  ovan  utom  Barseleforsen  . 

002-6 

284-0 

12 134 

Mellansel  - Råsele. 

Forsar  vid  inlandsbanan 

36  600 

151-7 

126-3 

5 929 

Hällaforsen 

21  600 

64-8 

48-9 

1923 

Summa 

58  200 

210  5 

1752 

7 851 

C:a 

50  år  efter 

banas  byggande. 

Ton. 

Inkomst  i 

tusental  kr. 

Ton  kilo- 
meter 

Hela. 

A banan. 

tusental. 

Sollefteå — Hoting. 

.Forsar  vid  inlandsbanan 

8 600 

386 

250 

1 255 

Finnforsen — Vagnforsen 

121 600 

328-3 

198-3 

7 418 

Kil-,  Ak  visslan-  och  Nämforsarna  . 

192  000 

433-9 

219-1 

7 846- 

Urårele — Holaforsen 

148  000 

143-2 

73-3 

2 020 

Summa  470  200 

044- o 

515  7 

IS  539 

Vid  trafikområdenas  industrialisering  kunna,  som  nämnts,  städer  och  stads- 
liknande  bildningar  antagas  flerstädes  uppstå.  Den  här  levande  befolkningen, 
beräknad  till  egentlig  industribefolkning  + 20  proc.,  blir  för  sina  levnads- 
behov  helt  hänvisad  till  inköp  av  livsmedel  och  förnödenheter  av  alla  slag 
(inkl.  byggnadssten  för  bostäder  m.  m.).  Säkerligen  räknar  man  icke  för 
högt,  om  man  antar  en  transport  av  1 000  kg  varor  av  alla  slag  pr  invånare. 
En  avsevärd  del  härav  kommer  emellertid  att  utgöras  av  mjölk  och  andra  livs- 
medel, transporterade  en  kortare  väg  och  en  annan  avsevärd  del  kommer  att 
utgöras  av  fraktbilliga  varor  såsom  tegel  m.  m.  Här  antages  därför,  att  medel- 
fraktlängden  för  dessa  varor  ej  kommer  att  utgöra  mer  än  40  km  å banan,  och 
att  medeltariffen  blir  6.  Inkomstberäkningarna,  som  avse  förhållandena  om 
c:a  50  år,  utföras  nedan. 


Ton. 

Hällnäs — Stensele 9 700 

Hällnäs — Bäsksele 9 700 

Tvärålund — Stensele 7 500 

Tvärålund — Bäsksele 7 500 

Mellansel — Råsele  1) 3 300 

Sollefteå— Hoting 1) 15  900 


Inkomst  i 
tusental  kr. 

Tonkm  i 
tusental. 

29-1 

388 

29-1 

388 

22-5 

300 

22- § 

300 

9-9 

132 

- 47-7 

636 

Övriga  slag  av  godstransporter  äro  var  för  sig  av  mindre  järnvägsfinansiell 
betydelse,  ehuru  de  kunna  vara  av  synnerligen  stor  vikt  för  befolkningen  i 
skilda  orter.  Från  inlandsbaneområdets  stora  och  fiskrika  sjöar  kommer  säker- 
ligen ej  obetydligt  med  fjällsjöfisk  att  nedsändas  till  kustdistrikten.  Likaså 
kommer  säkerligen  skogsbär  och  hjortron,  varav  särskilt  i inlandsbaneområdet  fin- 
nas ofantliga  tillgångar,  att  i stigande  mängder  tillvaratagas  och  utsändas.  Ren- 
köttet, som  nu  till  kanske  större  delen  finner  avsättning  i Norge,  skall  lättare 
finna  väg  ned  till  det  sydligare  Sverge.  Cement  för  ladugårdarna  och  tegel, 
som  nu  knappast  kan  fraktas  på  grund  av  cle  dryga  kostnaderna,  kommer  att 
införas.  Småindustri  av  olika  slag  skall  uppstå  och  föranleda  transporter. 
Det  är  icke  möjligt  att  till  deras  storlek  ens  approximativt  beräkna  alla 
dessa  skiftande  slag  av  försändelser.  Då  de  dock  icke  torde  bliva  av  sådan 


x)  Under  förutsättning  att  både  Mellansel— Råsele  och  Sollefteå — Hoting  byggas.  Vid  blott 
endera  linjens  byggande  inträder  någon,  dock  ej  avsevärd  inkomstökning. 


Godstrafik 
rör  industri- 
befolknin- 
gens räk- 
ning. 


Övriga 

godstrans- 

porter. 


236 

betydenhet,  att  de  i högre  grad  inverka  på  banornas  räntabilitet,  lämnas  de 
här  helt  ur  räkningen.1)  Till  en  början  blir  inkomsten  av  sådan  trafik  icke 
stor,  men  torde  den  komma  att  snabbt  växa. 

Inkomsten  för  paket-  och  ilgods  kan  lämpligen  sättas  till  75  öre  pr  som 
trafikant  beräkningsbar  invånare  och  inkomsten  för  telegram,  magasinshyror 
m.  m.  till  25  öre,  varvid  erhålles  en  sammanlagd  inkomst  i tusental  kronor  för: 

Aren  efter  C:a  50  år 

banas  byg-  efter  banas 

gande.  byggande. 


Hällnäs — Stensele 15‘  6 40' 7 

Hällnäs — Bäsksele 145  382 

Tvärålund— Stensele 16'4  39’8 

Tvärålund— Bäsksele 15‘8  37‘3 

Mellansel — Råsele : 

utan  konkurrens  med  Sollefteå— Hoting  ....  2(r9  57'5 

vid  konkurrens  med  Sollefteå — Hoting  ....  16‘9  35*8 

Sollefteå — Hoting : 

utan  konkurrens  med  Mellansel — Råsele  ....  32’6  78' 1 

vid  konkurrens  med  Mellansel — Råsele  ....  23*8  58'8 


Brutto- 
inkomster 
å en  tvär- 
bana  över 
Lycksele. 


I tab.  47  sammanställas  de  ovan  beräknade  inkomsterna  å olika  alternativ 
för  en  tvärbana  över  Lycksele. 

Enligt  denna  kalkyl  är  Lyckselebanans  anslutning  med  inlandsbanan 
vid  Stensele  ur  järnvägsekonomisk  synpunkt  att  föredraga  framför  anslutning 
vid  Bäsksele,  liksom  Stenselelinjen  ur  nationalekonomisk  synpunkt  givits  före- 
träde. Däremot  visar  kalkylen  i strid  mot  de  förut  framhävda  nationalekono- 
miska synpunkterna  företräde  för  anslutning  med  norra  stambanan  vid  Tvärå- 
lund och  ej  vid  Hällnäs.  En  närmare  undersökning,  varvid  hänsyn  må  tagas 
till  de  totala  järn  vägsinkomsterna  och  ej  blott  till  inkomsterna  å ifråga- 
varande bandelar,  bringar  dock  de  nationalekonomiska  och  järnvägsfinansiella 
fördelarna  vid  olika  järnvägsförslag  i inbördes  överensstämmelse.  Yid  Tvärå- 
lundslinjens  byggande  förlänges  tvärbanan  i dess  nedre,  tätast  trafikerade 
del  med  20  km.  Den  anhopade  trafiken  å denna  banförlängning  ökar  givetvis 
starkt  inkomsterna  å tvärbanan  i dess  helhet  såväl  absolut  som  pr  bankm. 
Yid  anslutning  vid  Hällnäs  kommer  motsvarande  och  mer  än  motsvarande 
inkomstökning  statsbanan  till  del  för  trafiken  å den  26  km  långa  linjen  mel- 
lan Hällnäs  och  Tvärålunds  stationer.  För  att  belysa  detta  förhållande  sam- 
manställas de  beräknade  totala  inkomster  av  godstrafik  för  träförädlings-  och 
den  elektrokemiska  industriens  räkning,  som  beräknas  erhållas  å tvärbanorna 
och  förut  befintliga  linjer  vid  val  av  alternativet  Hällnäs — Stensele  eller 
Tvärålund — Stensele. 


1 Måhända  kunna  de  oek  anses  inbegripna  i den  redan  beräknade  traiiken  av  konsumtions- 
varor m.  m.  Godstrafik  inkomsterna  ha  nämligen  beräknats  relativt  högt  i förhållande  till  person- 
trafikinkomsterna. 


Tab.  47. 


Beräknade  bruttoinkomster  ä Ly  ck  selebanor  na . 


Hällnäs — 
Stensele. 

Hällnäs — 
Bäsksele. 

Tvärå- 
lund— 
Stensele. 

Tvärå- 
lund— 
Bäsksele. 

Km  banlängd 

184 

186 

204 

Inkomster  åren  närmast  efter 
banas  byggande. 

Person-  och  posttrafik tusental 

kr.  72*7 

72-0 

78-2 

77-4 

Godstrafik  för  jordbruksnäringens 
räkning > 

» 111-5 

108-9 

1306 

128-3 

Godstrafik  för  industriens  räkning  » 

» 69-0 

71-2 

79-4 

81-4 

Ilgods  m.  m.  . » 

> 15*6 

14  5 

16-4 

15-3 

Summa  tusental 

kr.  2(18-8 

260  6 

3046 

3024 

D:o  pr  bankm 

kr.  1619 

1 449 

1 638 

1482 

Inkomster  c:a  50  år  efter  banas 
byggande. 

Person-  och  posttrafik tusental 

kr.  249-7 

240-5 

249-3 

240*2 

Godstrafik  för  jordbruksnäringens 
räkning 

» 241-5 

236 "4 

282-1 

276*5 

Godstrafik  för  industriens  räkning  > 

> 378-4 

329*2 

449-7 

398-1 

Tlgods  m.  m » 

» 40-7 

38-2 

39-8 

37-3 

Summa  tusental 

kr.  4105*3 

844-3 

1 020  9 

952  i 

D:o  pr  bankm 

kr.  5 454 

4 590 

5 489 

4 667 

Aren  närmast  efter  banas 
byggande. 

Häll  näs — Tvärålund — 
Stensele.  Stensele. 

C:a  50  år  efter  banas 
byggande. 

Hällnäs — Tvärålund — 
Stensele.  Stensele. 

Beräknad  total  inkomst  i tusental  kr.  från: 
träförädlingsverk  m.  m.: 
vid  Stensele,  Kattisavan  och  Lycksele  . . 

. 81-8 

81-2 

104-8 

103-7 

» Amsele 

. 56-1 

— 

106-1 

— 

» Tuggensele 

— 

9-9 

— 

5-0 

träkol  m.  m.  från  linjen 

846-9 

175-8 

194-9 

elektrokemiska  fabriker: 

vid  Barsele-  till  Troll-  och  Tuggenforsarna 

— 

— 

598-8 

585"  2 

> Bjurforsen 

— 

— 

— 

72-9 

Summa  449  5 

488-0 

985-5 

961-7 

D:o  pr  km  nybyggd  banläng 

d 2 708 

2 355 

5 937 

5170 

Därest  kalkylen  utfördes  för 

samtliga 

transporter, 

skulle  det  än  tyd- 

ligare  visa  sig,  att  man  vid  val  av  Halinäslinjen  pr  km  nybyggd  väg  erhåller 
högre  fraktinkomster  i det  hela  än  vid  val  av  Tvärålundslinjen.  Då  härtill 
tömmer,  att  Bjurforsen,  från  vilken  de  beräknade  inkomsterna  tynga  starkt 
dill  fördel  för  Tvärålundslinjen,  kan  utbyggas  vid  anläggning  av  ett  kortare 


Brutto- 
inkomster å 
tvärbanorna 
Mellansel — 
Råsele  och 
Sollefteå 
Hoting. 


De  beräk- 
nade brutto- 
inkomster- 
nas storlek 
vid  jäm- 
förelse med 
vissa  andra 
järnvägars. 


Tab.  48.  Beräknade  bruttoinkomster  å Mellansel- 

—Råsele  och 

Sollefteå— 

- Hoting ^ 

Mellansel — Råsele 
utan  vid 

konkurrens  med 
Sollefteå — Hoting. 

Sollefteå — Hoting 
utan  vid 

konkurrens  med 
Mellansel — Råsele. 

Km  banlängd 

162 

162 

146 

146 

Inkomster  åren  närmast  efter 
banas  byggande: 

Person-  och  posttrafik tusental 

kr. 

107-3 

76-2 

122-6 

95-3 

Godstrafik  för  jordbruksnäringens 
räkning » 

5> 

217-9 

133-5 

201-3 

140-2 

Godstrafik  för  industriens  räkning  > 

7> 

58-2 

58-2 

41-7 

41-7 

Ilgods  m.  m » 

» 

26-9 

16-9 

32-6 

23-8 

Summa  tusental 

kr. 

4103 

284-8 

398  2 

301  O 

D:o  pr  bankm 

kr. 

2 533 

1758 

2 727 

2 062 

Inkomster  c:a  50  år  efter 
banas  byggande: 

Person-  och  posttrafik tusental 

kr. 

336-8 

223-1 

440-7 

3401 

Godstraflk  för  jordbruksnäringens 

räkning » 

> 

459-5 

280-6 

414-8 

281-2 

Godstrafik  för  industriens  räkning  > 

j> 

263-6 

263-6 

618-9 

618-9 

Ilgods  m.  m » 

> 

57-5 

35-8 

78-1 

58-8 

Summa  tusental 

kr. 

1117  4 

803-1 

1 552  5 

1 299  0 

D:o  pr  bankm 

kr. 

6 898 

4 957 

10  634 

8 897 

sidospår  från  norra  stambanan,  synes  ådagalagt,  att  linjen  Hällnäs — Lycksele 
även  ur  järnvägsfinansiell  synpunkt  (varvid  hänsyn  dock  icke  kunnat  tagas 
till  byggnadskostnadernas  relativa  storlek)  är  den  lämpligaste  av  de  ifrågasatta 
sträckningarna  för  en  tvärbana  över  Lycksele. 

De  i det  föregående  beräknade  bruttoinkomsterna  för  Mellansel — Råsele  och 
Sollefteå — Hoting  äro  i tab.  48  sammanställda. 

Jämlikt  de  genomförda  kalkjderna  har  tvärbanan  Sollefteå — Hoting  be- 
tydligt. större  utsikter  än  något  av  övriga  tvärbaneförslag  att  nå  fram  till 
självständig  ekonomisk  bärkraft,  liksom  det  förut  visats,  att  banans  förut- 
sättningar för  näringslivets  höjande  äro  de  relativt  största. 

Bygges  såväl  Sollefteå — Hoting  som  Mellansel — Råsele,  beräknas  den  senare 
banan  icke  i framtiden  erhålla  ens  så  stora  trafikinkomster  som  en  tvärbana 
över  Lycksele. 

Det  synes  sannolikt,  att  den  ekonomiska  utvecklingen  skall  fortgå  så  raskt, 
att  de  inkomster,  som  beräknats  erhållas  om  c:a  50  år,  uppnås  tidigare.  Ut- 
vecklingskurvan kommer  vidare  naturligtvis  icke  att  gå  rakt  utan  i språng 
med  mellanliggande  mera  horisontala  linjer  under  tider  av  ringa  utveckling. 
Till  jämförelse  med  de  ovan  beräknade  inkomsterna  pr  bankm  (särskilt  å lin- 
jerna Hällnäs — Stensele  och  Sollefteå — Hoting)  meddelas  nedan  efter  statisti- 
ken uppgifter  å erhållna  bruttoinkomster  å vissa  andra  järnvägar. 
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Tvärbanan  över  Lycksele  kan  med  hänsyn  till  beräknat  trafikantantal  m.  m. 
lämpligen  jämföras  med  järnvägen  Orsa — Härjedalen.  A denna  bana,  som 

varit  öppnad  för  trafik  sedan  år  1909,  utgjorde  år  1913  inkomsten  pr  bankm 
2 067  kr.,  varav  814  i person-  och  posttrafik  och  1 235  i godstrafik.  Å 
Hällnäs — Stensele  har  ovan  beräknats  en  inkomst  av  1 619  kr.  pr  bankm, 
varav  endast  438  i person-  och  posttrafik.  Den  stora  skillnaden  i person- 
trafikinkomster beror  emellertid  därpå,  att  vid  Orsa — Härjedalen  ej  statens, 
utan  enskild  järnvägs  dyrare  taxa  tillämpas,  varvid  erhålles  3-86  öre  pr  per- 
sonkm  i stället  för  ovan  för  tvärbanorna  beräknade  2-59  öre.  Tages  hänsyn 
härtill  finner  man,  att  jämförelsen  innebär  ett  gott  kriterium  för  beräkningar- 
nas ungefärliga  riktighet,  vad  Lyckselebanan  angår,  under  de  första  åren. 

Järnvägen  Härnösand — Sollefteå  genomgår  väl  områden  med  en  mycket  livlig 
industriell  verksamhet,  men  har  att  bära  en  ytterligt  svår  konkurrens  med 
sjötrafiken.  Trafikinkomsterna  ha  år  1913  ej  stigit  till  högre  belopp  än 
5 628  kr.  pr  bankm.  För  Sollefteå — Hoting  har  ovan  beräknats  en  största 
inkomst  pr  bankm  av  2 727  kr.  under  de  första  åren  och  10  634  kr.  efter 
c:a  50  år.  Med  hänsyn  därtill,  att  här  någon  allvarligare  konkurrens  med 
sjötrafiken  ej  är  att  förvänta,  synas  beräkningens  slutsummor  icke  för  höga. 

Vid  den  norrländska  stambanan  mellan  Bräcke  och  Boden  erhölls  åren  1901 
— 1905  en  årlig  medelinkomst  pr  bankm  av  3 081  kr.,  år  1912  har  mot- 
svarande inkomst  stigit  till  4 902  kr.  Denna  snabba  stegring,  belysande  för 
Norrlands  utveckling,  synes  borga  för,  att  den  inkomststegring,  som  beräk- 
nats för  tvärbanorna  — oavsett  om  de  premisser,  varpå  stegringen  byggts, 
alltid  komma  att  gälla  — icke  är  för  högt  tilltagen. 

Med  ledning  av  dels  förestående  ingående  detaljberäkningar  över  trafik  Drift- 
och  inkomster  och  dels  de  genom  järnvägstaxekommitténs  försorg  utförda  drift-  ' 71 
kostnadsundersökningarna  skulle  utan  större  svårigheter  kunna  verkställas  be- 
räkningar över  driftkostnadernas  storlek  å tvärbanorna  vid  angiven  trafik  och 
under  förutsättning,  dels  att  ångdrift  och  ej  elektrisk  drift  kommer  till  an- 
vändning, dels  att  tvärbanorna  komma  att  stå  under  statens  förvaltning  och 
trafikeras  enligt  samma  principer  som  övriga  stats  järnvägar. 

Emellertid  medför  elektrisk  drift,  såsom  sid.  191  anförts,  vissa  avsevärda 
fördelar  vid  trafikering,  varjämte  det  låter  tänka  sig,  såväl  att  tvärbanorna 
som  statsbanor  komma  att  trafikeras  enligt  andra  grunder  än  statens  järnvä- 
gars huvudlinjer,  som  ock  att  de  — eller  någon  av  dem  — komma  att  trafikeras 
som  enskilda  järnvägar.  För  elektriska  banor  och  banor  i enskild  trafik  bliva 
driftkostnaderna  pr  trafikenhet  helt  andra  än  de  i järnvägstaxekommitténs  un- 
dersökningar beräknade.  Då  således  viktiga  förutsättningar  för  noggrannare 
beräkning  av  driftkostnaderna  äro  svävande,  synes  lämpligast  *att  endast  ge- 
nom några  jämförelser  antyda  driftkostnadernas  storlek  vid  beräknad  trafik- 
intensitet. 

Yid  den  119  km  långa  statsbanelinjen  Boden — Lappträsk  uppnåddes  år 
1912  en  trafik  av  c:a  19  900  personkm  och  18  700  tonkm  pr  bankm.  Hela 
trafikinkomsten  å linjen  beräknas  dock  icke  till  högre  belopp  än  1 171  kr.  pr 
bankm.  Trots  detta  stiga  de  beräknade  utgifterna  pr  bankm  till  3 323  kr.. 
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vilket  belopp  någorlunda  motsvarar  billigaste  beräkningsbara  driftkostnad  pr 
bankm  å statens  järnvägar  vid  nuvarande  trafikeringssystem.  Denna  kostnad 
sammansättes  av  följande  delkostnader: 


lianbevakning  och  banuuderhåll kr.  1 516 

Tågtjänstkostnad » 673 

Stationstjänstkostnad » 230 


Kostnader  för  allmän  förvaltning,  pensioner  och  avskrivningar  > 904 

Väsentligt  mer  än  hälften  av  dessa  kostnader  sammanhänger  med  järnvägens 
trafikerande  överhuvud  och  ökas  föga  vid  växande  trafik.  De  med  trafikens 
storlek  varierande  kostnaderna  äro  dock  i.  varje  fall  större  än  inkomsterna 
för  tågtrafiken  å banan,  d.  v.  s.  trafikens  självkostnader  i inskränkt  mening 
bliva  icke  täckta. 

Vid  nedannämnda  exempelvis  anförda  tvärbanor  har  beräknats  följande  trafik 
och  inkomster: 


Personkm 

Tonkm 

Inkomst 

pr  bankm 

pr  bankm 

pr  bankm 

Hällnäs— Stensele : 

åren  efter  banas  byggande  . . . 

. . . . 11300 

31  100 

1619 

c:a  50  år  » > ... 

. . . . 49  000 

117  900 

5 454 

Mellansel — Kåsele : !) 

åren  efter  banas  bvggandc  . . . 

. . . . 19  900 

38  600 

2 533 

c:a  50  år  > » » ... 

. . . . 71000 

116  600 

6 898 

Sollefteå — Hoting: *) 

åren  efter  banas  bvggande  . . . 

. . . . 26  800 

37  700 

2 727 

c:a  50  år  > » » ... 

. ...  107000 

199  800 

10  634 

Av  de  förebragta  sifferkalkylerna  framgår  omedelbart,  att  ingen  av  tvär- 
banorna  under  de  första  åren  kan  väntas  inbringa  inkomster,  tillräckligt  stora 
att  täcka  driftkostnaderna  vid  en  statsbana  med  svag  trafik. 

Vid  växande  trafik  stiga  anspråken  på  tågantal  och  bekvämligheter  för 
trafikanterna,  varvid  utgifterna  hittills  ökats  snabbare  vid  statsbanor  än  vid  en- 
skilda järnvägar,  där  sträng  hänsyn  måste  tagas  till  de  egna  ekonomiska  re- 
surserna. Vid  t.  ex.  linjen  Bräcke — Boden  med  sidolinjer  steg  trafiken  år 
1912  till  81  100  personkm  och  91  600  tonkm  pr  bankm,  inbringande  4 902 
kr.  Driftkostnaden  belöpte  sig  dock  till  5 962  kr.  Under  förutsättning  av 
nuvarande  löner,  administration  och  tillmötesgående  gent  emot  trafikanterna, 
liksom  av  nuvarande  låga,  efter  en  stor  trafik  avpassade  tariffer,  erfordras 
vid  statens  Järnvägar  en  betj^dande  trafikinkomst,  för  att  samtliga  med 
driften  förbundna  kostnader  utom  ränta  å byggnadskostnaden  skola  kunna 
täckas.  I statsbanedrift  lorde  därför  räntabilitet  jämväl  i framtiden  kunna 
ernås  endast  för  ett  av  tvärbaneförslagen,  Sollefteå — Hoting.  Emellertid  har 
järnvägsstyrelsen  under  utredning  frågan  om  införande  av  ett  enklare  tra- 


) TTndcr  förutsättning  att  endast  endera  av  de  föreslagna  sydligare  tvärbanorna  bygges. 
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fikeringssystem,  eventuellt  med  andra  ocli  högre  tariffer  för  statsbanor  med 
ringa  trafik.  Kommer  ett  praktiskt  sådant  att  införas,  böra  tvärbanorna  i 
statsbanedrift  kunna  trafikeras  med  nära  samma  utgiftsprocent  som  i enskild 
drift. 

I enskild  drift  ernås  vid  låga  trafikinkomster  vida  gynnsammare  resultat. 
Sålunda  bokförde  år  1913  Orsa — Härjedalen  järnväg,  med  17  600  personkm 
och  25  200  tonkm  samt  2 067  kr.  inkomst  pr  bankm,  en  motsvarande  utgift 
av  endast  2 250  kr.  och  Hernösand — Sollefteå  järnväg,  med  75  900  personkm, 
36  400  tonkm  och  5 594  kr.  inkomst  pr  bankm,  hade  en  motsvarande  utgift 
av  endast  4 002  kr.  De  väsentligaste  orsakerna  till  de  bättre  ekonomiska 
resultat,  som  de  enskilda  järnvägarna  ha  att  uppvisa,  äro  som  bekant: 

högre  tariffer,  varvid  mindre  trafikarbete  erfordras  för  vinnande  av  viss 
inkomst, 

lägre  löner  till  personalen,  särskilt  vid  järnvägar  med  minde  god  ekonomi, 

färre  tåg  och  i allmänhet  mindre  tillmötesgående  och  bekvämligheter  för 
trafikanterna, 

administration,  särskilt  avpassad  för  ifrågavarande  järnväg. 

Härefter  låter  det  sig  göra  att  med  någorlunda  sannolikhet  bedöma  de  olika 
tvärbanornas  blivande  ekonomi. 

För  tvärbanan  över  Lycksele  kommer  vid  statsbanedrift  enligt  nuvarande 
system  ett  årligt  underskott  att  uppstå,  som  de  första  åren  kan  beräknas  till 
c:a  1 700  kr  pr  bankm  och  som  därefter,  vid  iakttagande  av  återhållsamhet 
i fråga  om  tåg’anordningar  m.  m.,  minskas  i mån  av  trafikens  ökning.  Detta 
driftunderskott  utgör  ytterligare  ett  skäl  till  de  förut  anförda  för  val  av  den 
kortaste  vägen,  eller  Hällnäs — Stensele;  20  kms  vägförlängning  vid  val  av 
Tvärålundslinjen  medför  vid  antagen  lika  inkomst  pr  bankm  dock  en  ökad 
brist  vid  trafikeringen  av  c:a  34  000  kr.  Den  årliga  bristen  vid  trafikeringen 
kan  för  Hällnäs — Stensele  i dess  helhet  beräknas  till  c:a  280  000  kr  under  de 
första  åren,  vilket  belopp  i mån  av  trafikens  upparbetande  kommer  att 
successivt  minskas  och  bortfalla. 

Emellertid  är  det  icke  riktigt  att  bedöma  de  järnvägsekonomiska  resultaten 
endast  ur  synpunkten  av  inkomster  och  utgifter  å tvärbanan,  då  densamma 
kommer  att  tillföra  andra  statsbanesträckor  mycket  betydande  trafikinkomster. 
Endast  för  vissa  industrivaror  beräknas  dessa  inkomster  till  380  000  kr 
årligen  i trafiktidens  början,  för  att  successivt  stiga  till  641  000  kr.  En 
beräkning  över  samtliga,  andra  statsbanesträckor  tillförbara  trafikinkomster 
och  härå  fallande  nettoinkomst  — en  sådan  beräkning  är  dock  hart  när  omöjlig 
att  i detalj  utföra  — skulle  med  stor  sannolikhet  ge  vid  handen,  att  även  under 
de  första  trafikåren  ingen  väsentlig  totalbrist  uppstode;  så  småningom  komme 
säkerligen  överskott  att  erhållas. 

Bygges  av  de  ifrågasatta  sydligare  tvärbanorna  endast  Mellansel — Råsele, 
väntas  vid  trafikeringen  under  de  första  åren  uppstå  en  brist  av  c:a  1 200 
kr  årligen  pr  bankm  eller  inalles  c:a  200  000  kr.  Sedan  trafiken  upparbetats, 
komma  inkomsterna  att  ungefärligen  täcka  utgifterna.  Antages  åter  Sollefteå 
— Hoting  jämväl  byggd,  kan  den  årliga  bristen  i trafiktidens  början  upp- 

1 6—141158. 


Ekonomiska 

slutresultat. 
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skattas  till  c:a  1 600  kr.  eller  för  banan  i dess  helhet  c:a  260  000  kr.  Av- 
ståndet från  Mellansel  till  hamn  är  endast  29  km,  medan  från  Hällnäs  av- 
ståndet till  Holmsund  beräknas  till  95  km.  Härav  följer,  att  en  bana  Mellansel 
— Råsele  kommer  att  utöva  mindre  gynnsamt  inflytande  på  de  äldre  statsbane- 
delarna  än  en  Lyckselebana  över  Hällnäs.  Det  järn  vägsekonomiska  slutresulta- 
tet för  statens  järnvägar  av  en  bana  Mellansel — Råsele  synes  därför,  under 
förutsättning  att  jämväl  Sollefteå — Hoting  bygges,  avgjort  underlägset  mot- 
svarande resultat  för  en  bana  Hällnäs — Stensele. 

För  banan  Sollefteå - — Hoting,  trafikerad  som  statsbana  enligt  nuvarande 
system,  beräknas,  under  förutsättning  att  Mellansel — Råsele  icke  bygges,  under 
de  första  åren  en  brist  av  1 100  kr  pr  bankm  eller  inalles  c:a  160  000  kr.  Små- 
ningom väntas  trafiken  så  upparbetad,  att  t.  o.  m.  ränta  å anläggningskostnaden 
skall  kunna  erhållas.  Får  järnvägen  att  bära  konkurrens  med  Mellansel — 
Råsele,  beräknas  under  den  första  tiden  en  årlig  brist  av  1 500  kr.  pr  bankm 
eller  inalles  c:a  220  000  kr.  Dock  förväntas  även  i detta  fall  järnvägen 
småningom  uppnå  en  relativt  tillfredsställande  egen  ekonomi.  Då  banan  an- 
sluter med  enskild  till  hamn  förande  järnväg,  har  densamma  än  mindre  be- 
tydelse än  Mellansel — Råsele  för  de  äldre  statsbanesträckorna. 

Antages  åter  tvärbanan  trafikerad  som  enskild  järnväg  i samband  med 
Härnösand — Sollefteå,  böra  inkomsterna  redan  från  trafiktidens  början  vara 
tillräckliga  att  täcka  utgifterna,  och  väntas  snart  nog  ränta  å anläggnings- 
kostnaden kunna  erhållas. 
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Förtroendemännens  ställning  till  tvärbaneförslagen. 

Den  2 juni  1914  avsändes  till  samtliga  förtroendemän  i korrektur  inled- 
ningskapitlen till  denna  utredning,  varefter  korrektur  av  följande  kapitel  t.  o. 
m.  »Tvärbanornas  ekonomi»  successivt  sändes.  I den  första  sändningen  åt- 
följande skrivelsen  anhölls,  att  förtroendemännen  benäget  ville  i marginalen  till 
det  ena  av  de  två  utsända  korrekturen  göra  de  erinringar,  som  syntes  påkal- 
lade, dels  i fråga  om  lämnade  uppgifter  i de  fall,  då  dessa  till  äventyrs  icke 
vore  korrekta,  dels  ock  i fråga  om  gjorda  slutledningar,  då  dessa  icke  kunde 
godtagas.  Yid  händelse  av  större  divergens  mellan  min  och  förtroendemän- 
nens uppfattning,  påkallande  ett  personligä  sammanträffande,  erbjöd  jag  mig 
att  i september  uppresa  till  lämplig  sammanträdesort.  Därest  av  förtroende- 
männen ett  allmänt  sammanträde  av  samtliga  förtroendemän  ansågs  önskligt, 
ställdes  ett  sådant  i utsikt.  Vidare  meddelades  följande:  »Det  är  icke  tänk- 
bart, att  de  tvärbanor,  som  i främsta  rummet  visa  sig  behövliga,  kunna  tillgo- 
dose hela  det  stora  områdets  trafikbehov.  Redan  av  detta  skäl  är  det  icke 
troligt,  att  alla  förtroendemännen  skola  vara  benägna  att  instämma  i utred- 
ningens uttalanden  i vissa  huvudpunkter.  Även  i ett  flertal  viktiga  detaljfrå- 
gor kunna  skiljaktiga  meningar  väl  tänkas.  På  grund  härav  torde  det  vara 
av  vikt,  att  förtroendemännens  särmeningar  i viktigare  frågor  komma  till  ve- 
derbörandes  kännedom.  Av  förtroendemännen  skriftligen  avfattade  skiljak- 
tiga meningar  komma  därför  att  som  reservationer  intagas  i utredningen.» 

Av  utredningen  ha  endast  förestående  kapitel  remitterats  till  förtroende- 
männen. Efterföljande  anmärkningar  till  förtroendemännens  yttranden  och 
slutkapitlet  har  icke  undergått  förtroendemännens  granskning. 

Efter  utsändandet  ha  några  ändringar  genomförts  i korrekturen,  dels  för- 
anledda av  gjorda  erinringar,  dels  orsakade  av  sedermera  från  byggnadsbyrån 
erhållna  närmare  uppgifter  om  beräkningsbara  banlängder  för  Hällnäs-Sten- 
sele  och  inlandsbanan  genom  Vilhelmina,  dels  ock  utgörande  förtydliganden 
m.  m.  Dessa  ändringar  äro  icke  av  natur  att  i högre  grad  inverka  på  utred- 
ningens slutresultat. 

Från  flertalet  förtroendemän  ha  korrekturavdragen  på  äskat  sätt  blivit  åter- 
sända med  däri  gjorda  rättelser  och  åtföljda  av  ett  allmänt  yttrande  över  ut- 
redningens resultat.  Från  de  förtroendemän,  som  representera  de  intressen. 
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som  närmast  äro  bundna  till  tvärbanan  Mellansel — Rå,sele,  har  — - med 
undantag  för  förtroendemannen  för  Örnsköldsvik  — inga  korrekturavdrag  åter- 
sänts. Icke  heller  har  av  nämnda  förtroendemän  på  begärt  sätt  någon  saklig 
kritik  till  vägledning  vid  mitt  arbete  riktats  mot  utredningen,  utan  har  jag, 
sedan  tiden  för  yttrandes  avgivande  på  framställd  begäran  förlängts  med  yt- 
terligare en  månad,  endast  erhållit  nedan  återgivna  skrivelse. 

Till  förste  aktuarien  i Kungl.  Järnvägsstyrelsen  Sven  Norrman. 

Stockholm. 

I skrivelsen  av  den  2 juni  har  Ni  med  överlämnande  av  utredningens  inlednings- 
kapitel ang.  övre  Norrlands  tvärbanefråga  lämnat  oss  tillfälle  att  i frågan  göra  änd- 
ringar, avsedda  att  som  reservationer  intagas  i Eder  utredning,  och  få  vi  härför 
uttala  vår  tacksamhet. 

Tyvärr  måste  vi  emellertid  anhålla  att  få  reservera  oss  mot  utredningens  resultat, 
då  vi  icke  kunna  finna  annat  än  att  det  ifrågavarande  problemet  är  felaktigt  upp- 
satt och  lösningen  följaktligen  oriktig. 

Som  det  på  grund  av  ärendets  vidlyftighet  icke  är  oss  möjligt  att  under  nuvaran- 
de tider  till  bestämd  dag  medhinna  en  utförlig  granskning,  få  vi  förbehålla  oss  rätt 
att  sedermera  till  Kungl.  Järnvägsstyrelsen  inkomma  med  en  detaljerad  kritik. 

Örnsköldsvik  den  10  september  1914. 

P.  Dillner.  K.  A.  Hultgren.  J.  E.  Olsson. 

Örnsköldsvik.  Anundsjö.  Åsele. 

L.  Dahlstedt. 

Vilhelmina. 

I anledning  av  denna  skrivelse  må  erinras  om,  att  förtroendemännen  av  Kungl. 
Maj:ts  befallningshavande  utsetts  att  »meddela  upplysningar,  som  kunna  bliva 
till  nytta  vid  utredningen»,  ett  uppdrag  som  de  vid  det  valda  förfaringssättet 
tydligtvis  frångått.  Förtroendemännen  ha  icke  velat  antaga  något  av  de  för- 
handlingssätt, som  av  mig  föreslagits  vid  skiljaktiga  meningar.  Dessa  kunna 
således  icke,  då  förtroendemännens  skrivelse  icke  lämnar  besked  om  särme- 
ningarnas  beskaffenhet,  komma  under  övervägande.  I det  jag  måste  beklaga, 
att  utredningen  på  grund  härav  kanske  icke  blir  så  allsidigt  belysande  alla  för- 
hållanden och  stridiga  synpunkter,  som  vid  dess  planläggning  avsetts,  får  jag 
för  egen  del  fritaga  mig  från  ansvaret  härför. 

Nedan  refereras  eller  avtryckes  de  ingångna  yttrandena,  ordnade  efter  de 
olika  tvärbaneförslagens  intresseområden,  och  göres  i anslutning  härtill  en  del 
erinringar. 

Förtroendemannen  för  Umeå,  räntmästaren  O.  Th.  Bergström,  meddelar,  att 
från  hans  sida  anledning  saknas  att  mot  i utredningen  lämnade  uppgifter  och 
gjorda  slutledningar  göra  några  erinringar  och  tillägger  härefter: 

»Då  väl  antagligt  är,  att  bibanan  Vännäs — Umeå  kommer  att  vinna  sin  avslut- 
ning genom  att  framdragas  till  Stormskär — Holmsund,  innan  någon  tvärbana  hinner 
komma  till  stånd,  hade  kanske  bort  framhållas,  att  vid  Holmsund,  sedan  norra  in- 
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fartsleden  numera  öppnats  genom  nyanlagda  Fjärdgrundets  fyr  vunnits  en  intill 
föreslagna  bibanas  slutpunkt  för  mycket  djupgående  fartyg  god  hamn,  som  genom 
sitt  läge  invid  själva  havsbandet  tillfryser  senare  och  öppnas  före  hamnarna  i 
Skellefteå,  Örnsköldsvik  och  den  i Nyland  föreslagna. 

Den  stora  betydelse  detta  skall  utöva  å trafiken,  icke  blott  för  det  gods,  som  i van- 
liga fall  kommer  att  gå  per  järnväg  till  och  från  denna  hamn,  utan  även  å ban- 
sträckor, som  hänförts  till  annan  region,  torde  väl  få  anses  uppenbar. 

Hade  bibanan  Vännäs — Umeå — Storsandskär  från  början  vunnit  den  avslutning, 
som  angivits  vid  Holmsund,  skulle  givetvis  en  stor  del  av  den  varutrafik,  som  å 
annat  ställe  i utredningen  påvisas  går  över  Örnsköldsvik,  i stället  gått  över  Holm- 
sund.» 

Förtroendemannen  för  Degerfors  socken,  kronolänsmannen  Hj.  Hansson, 
ansluter  sig  till  de  på  grund  av  utredningen  gjorda  slutsatserna  och  har  »så 
mycket  större  skäl  att  förorda  tvärbanan  Hällnäs — Sten  sele,  som  det  icke 
torde  kunna  bestridas,  att  från  där  liggande  bolagshemman  jordupplåtelser 
för  brukare  lättare  och  billigare  kunna  erhållas»  (än  från  bondehemman  ut- 
med tvärbanan  Tvärålund — Stensele  i Degerfors  socken). 

Förtroendemannen  för  Lycksele  socken,  jägmästaren  B.  Bergström,  instäm- 
mer, vad  vidkommer  Västerbottens  län,  i gjorda  uttalanden  och  slutledningar. 

Förtroendemannen  för  Stensele,  Tärna  och  Sorsele  socknar,  kronolänsman- 
nen O.  Burman,  meddelar  sig  icke  ha  något  att  erinra  mot  i utredningen  läm- 
nade uppgifter  eller  gjorda  slutledningar. 

Samtliga  förtroendemän,  som  representera  Lyckselebanans  intresseområde, 
med  nedan  anförda  undantag,  uttala  sig  således  för  den  sträckning,  som  enligt 
utredningen  framstår  som  den  lämpligaste,  eller  linjen  Hällnäs — Stensele. 

Från  förtroendemannen  för  Fredrika,  Örträsks  och  Bjurholms  socknar,  riks- 
dagsmannen V.  Bäckström,  har  ingått  följande  till  Kungl.  Järnvägsstyrelsen 
ställda,  som  reservation  avsedda  skrivelse. 

Till  Kungl.  Järnvägsstyrelsen. 

Undertecknad,  som  i egenskap  av  genom  länsstyrelsen  utsedd  förtroendeman  för 
Bjurholms,  Örträsks  och  Fredrika  socknar  för  avgivande  av  upplysningar  angående 
nämnda  socknar  berörande  tvärbaneförslag  genom  mig  tillsända  korrektur  av  ut- 
redningsakten  fått  möjlighet  att  ta  del  av  dennas  innehåll  för  avgivande  av  even- 
tuella erinringar  i saken,  får  härmed  tacksamt  benyttjande  denna  förmån  i stället 
för  ett  flertal  marginalanteckningar  i de  olika  kapitlen  i form  av  en  reservation,  gäl- 
lande det  hela,  vördsamt  anföra  följande  angående  framskjutna  tvärbaneförslag  i 
Västerbottens  län  för  intagning  uti  ifrågavarande  utredning. 

Inlandsbanebyggets  oavbrutna  och  snara  fullföljande  mot  norr  erkännes  numera 
av  snart  sagt  alla  upplysta  svenskar,  såsom  en  av  landets  livsfrågor,  betydelsefull 
ur  såväl  sociala  och  ekonomiska  som  kulturella  och  strategiska  synpunkter.  Lika 
riktigt  som  detta  är  också  den  satsen,  att  en  inlandsbana  utan  tvärbanor  längs  — och 
måhända  i något  fall  — tvärs  älvdalarna  kommer  att  så  att  säga  hänga  i luften: 
inlandsbanans  bärighet  och  utnyttjande  beror  just  av  redan  förefintliga  och  blivande 
tvärbanor.  Utan  dessa  kan  inlandsbanan  rent  av  dra  lappmarkernas  handel  till 
grannlandet  Norge.  Vilken  betydelse  för  all  utveckling  man  i övre  Norrland  över- 
allt och  enhälligt  lägger  på  tillkomsten  av  tvärbanor,  framgår  med  all  tydlighet  av 
såväl  enskildes  som  kommuners,  landstings,  hushållningssällskaps  och  länsstyrelsers 
intresserade  arbete  för  sådana  banförslag.  Jag  vill  i detta  sammanhang  i förbigåen- 
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de  erinra  om  och  hänvisa  till  alla  de  framställningar,  som  under  de  senare  åren 
inkommit  från  Västerbottens  län  angående  en  tvärbana  från  stambanan  till  den 
blivande  inlandsbanan.  Och  huru  än  besluten  om  dennas  definitiva  sträckning 
fattas,  ja,  till  och  med  om  avseende  fästes  vid  den  orimliga  tanke,  som  tidigare  utta- 
lats från  vissa  håll,  att  inlandsbanans  byggande  norr  ut  borde  avstanna  vid  Ånger- 
manälven,  tala  viktiga  skäl  för  att  byggandet  av  en  tvärbana  genom  Västerbottens 
län  med  snaraste  bör  beslutas  och  utföras. 

Bland  de  banförslag,  som  innefattas  i herr  Norrmans  utredningsuppdrag,  faller 
endast  delvis  det  från  Nordmalings,  Bjurholms  och  örträsks  socknars  gemensamma 
järnvägskommitté  till  Kungl.  Styrelsen  framförda  förslag  med  åtföljande  handlingar 
och  kartor  över  okulärundersökning  och  trafikutredning,  nämligen  förslaget  om 
Lyckselebanans  sträckning  genom  Bjurholms  socken  till  Hörnsjö  eller  Nyåkers  sta- 
tioner och  med  fortsättning  till  Nordmalings  hamn.  Detta  jämte  uti  inlednings- 
punkten  angivna  förhållande  gör,  att  jag  med  allt  erkännande  av  den  sakkunskap 
och  grundlighet  hr  Norrmans  utredning  bär  otvetydigt  vittnesbörd  om  funnit  enda 
utvägen  att  i någon  mån  söka  fullgöra  uppdraget  som  förtroendeman  vara,  att  i 
samband  med  erinringar,  som  direkt  beröra  hr  Norrmans  utredning,  framhålla  de 
synpunkter,  som  särskilt  göra  sig  gällande  inom  de  socknar,  vilkas  intresse  jag 
närmast  fått  i uppdrag  att  bevaka. 

Även  med  denna  begränsning  av  min  uppgift  ställes  jag  genast  inför  nödvändig- 
heten att  göra  ett  uttalande  i en  mycket  grannlaga  intressekonflikt,  särskilt  ömtålig 
i vad  den  rör  Fredrika  cch  Åsele  socknar.  Då  det  icke  är  tänkbart,  att  den  tvär- 
bana, som  i främsta  rummet  visar  sig  behövlig  och  blir  beslutad  till  utförande  ge- 
nom Västerbottens  lappmarker  från  inlandsbanan  till  stambanan  och  eventuellt  havet, 
kan  tillgodose  det  stora  områdets  trafikbehov,  får  i mitt  förordande  av  en  sträck- 
ning ingalunda  inläggas  den  mening,  att  övriga  förslag  ansetts  obehövliga.  Där- 
för anser  jag  mig,  även  med  varmaste  intresse  för  sistnämnda  socknars  järnvägsfrå- 
gor  och  med  erkännande  av  riktigheten  uti  av  Fredrika  sockens  järnvägskom- 
mittés  uttalanden  i ärendet,  kunna  och  böra  för  närvarande  och  med  hänsyn  till 
vikten  av  att  läns-  och  riksintresset  blir  med  första  vederbörligen  beaktat  närmast 
framhålla  ett  tvärbaneförslag,  vilket  jag  anser  äger  alla  förutsättningar  till  fram- 
gångsrik tävlan  mellan  de  olika  förslagen,  blott  denna  tävlan  får  ske  under  från 
myndigheters  sida  för  alla  förslagen  lika  gynnade  förhållanden.  Erfarenheter  från 
tidigare  banbyggnader  i vårt  land  visa,  trots  det  erkännansvärda  sätt,  varpå  de 
blivit  förberedda,  att  alla  mera  framhållna  möjligheter  böra  övervägas,  innan  det 
definitiva  avgörandet  sker,  särskilt  då  det  gäller  Norrlands  stora  vidder,  där  banor- 
na för  en  jämn  fördelning  måste  bli  liggande  långt  från  varandra.  I samband  med 
denna  erinran  ber  jag  därför  få  på  det  livligaste  tillstyrka  en  utredning  även  be- 
träffande banförslaget  Vännäs — Bjurholm — örträsk — F redrika — Åsele — Dorotea. 

Av  det  redan  sagda  framgår,  att  jag  i fråga  om  valet  mellan  de  föreliggande  olika 
tvärbaneförslagen  genom  Västerbottens  län  på  grund  av  hållfasta  och  för  framtiden 
bärande  sakskäl  anser  det  över  Lycksele — örträsk — Bjurholm — Hörnsjö  eller  Nyåker 
ev.  Nordmalings  hamn  vara  det  bästa  såväl  ur  läns-  som  rikssynpunkt.  Och  det  är 
med  synnerlig  tillfredsställelse  jag  funnit  och  härmed  vill  understryka,  att  hr  Norr- 
man, oaktat  tydliga  sympatier  för  linjen  Lycksele — Hällnäs,  erkänt  behovet  av  och 
det  berättigade  i kravet  på  en  järnväg  örträsk — Hörnsjö. 

Det  enligt  min  mening  enda  vägande  skäl,  som  talar  för  Lycksele — Hällnäslinjen 
är  den  jämförelsevis  kortare  väglängden,  den  erbjuder.  Men  ser  man  på  företagets 
betydelse  ur  jordbrukssynpunkt,  så  är  det  de  övriga  avgjort  mycket  underlägset; 
dess  nordliga  läge  gör  det  också  mindre  värdefullt  för  länet.  Och  ett  av  de  vikti- 
gaste, om  icke  rent  av  det  allra  viktigaste  skäl,  hr  Norrman  anfört  som  stöd  för 
förordandet  av  ifrågavarande  linje,  nämligen  de  framtida  industrianläggningar,  han 
förmenar  skola  komma  att  uppstå  vid  Åmsele,  är  genom  beräkningar  och  utlåtande 
från  en  på  området  i fråga  fullt  erfaren  och  sakkunnig  fackman,  jägmästaren  N. 
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Ringstrand,  påvisat  vara  så  alldeles  ohållbart,  att  hr  Norrman  numera  torde  stå 
tämligen  ensam  om  denna  sin  åsikt. 

Tvärålundslinjen  erbjuder,  ehuru  den  är  något  längre,  ovedersägligen  stora  för- 
delar framför  Hällnäslinjen  ur  nämnda  synpunkter  och  blir  lämpligare  ur  trafik- 
synpunkt, emedan  den  står  i naturligare  förbindelse  med  Umeå  uthamn.  Men  båda 
förslagen  ha  det  emot  sig,  att  de  i dessa  vidsträckta^  på  järnvägar  vanlottade  om- 
råden skulle  oskäligt  gynna  en  socken  på  mångas  bekostnad. 

Vill  man  genom  tvärbanan  i fråga  skapa  varaktigt  givande  trafikmöjligheter  och 
bärande  skatteobjekt,  så  bör  man  först  ta  sikte  på  de  förslag,  som  utom  stödjandet 
av  andra  utvecklingsmöjligheter  och  förvärvsgrenar  framför  allt  främja  jordbruket 
och  bildandet  av  nya  hem  och  samhällen.  Västerbottens  läns  landsting  har  i sin 
framställning  r ärendet  också  understrukit  detta.  Och  genom  den  utredning  om  de 
olika  tvärbaneförslagens  betydelse  ur  jordbrukssynpunkt,  som  hushållningssällska- 
pets förvaltningsutskott  låtit  verkställa  på  anhållan  av  hr  Norrman,  framgår,  att 
linjen  Lycksele — Örträsk — Bjurholm — stambanan  är  den  utan  all  tvekan  fördelakti- 
gaste. Dess  sträckning  blir  också  sådan,  att  den  i görligaste  mån  tillgodoser  olika 
bygder,  ity  att  ingen  ort  i södra  lappmarken  med  densamma  finge  mer  än  5 å 6 mil 
till  närmaste  järnväg.  Då  vattenkraften  från  Storforsen  nedrnför  Agnäs  och  Stor- 
forsen ovanför  örträsk,  båda  i öreälven,  samt  från  forsar  i övre  delen  av  Umeälven 
möjliggöra  banans  elektrifiering  och  utvinnande  av  kraft  även  för  avsevärda  indu- 
striella behov,  torde  de  förutnämnda  förslagens  företräde  i detta  hänseende  vara  av 
föga  praktisk  betydelse.  Att  den  av  hushållningssällskapets  förvaltningsutskott  till- 
satta femmannakommittén,  med  reservation  av  de  på  jordbrukets  område  sakkun- 
niga det  oaktat  förordat  Tvärålundslinjen,  tyckes  bero  på,  att  den  ansett  linjen  Lyck- 
sele— örträsk — Bjurholm — stambanan  sakna  utfartsväg  till  hamnplats,  ehuru  exem- 
pelvis vägen  över  Hörnsjö — Vännäs — Umeå  är  ungefär  lika  med  den  över  Tvärå- 
lund — Vännäs — Umeå  och  kortare  än  den  över  Hällnäs — Vännäs — Umeå. 

Sant  är,  att  ett  av  tvärbaneförslagets  viktigaste  detaljfrågor  utgör  den  om  dess 
hamnförbindelser.  I till  Kungl.  Styrelsen  tidigare  ingivna  utlåtande  över  okulär- 
undersökning  för  järnvägsför slaget  Lycksele — örträsk — Bjurholm — stambanan  har 
även  upptagits  förslag  om  nämnda  tvärbanas  förlängning  till  Nordmalings  hamn, 
vilken  före  stambanans  och  bibanornas  till  Umeå  och  Örnsköldsvik  tillkomst  var 
södra  lappmarkens  in-  och  utskeppningsplats.  Angående  denna  hamnplats  lämplig- 
het som  slutpunkt  för  järnvägen  hänvisas  till  lotskapten  Bohms  utlåtande  i saken. 
Naturliga  strand-  och  djupförhållanden  möjliggöra  utan  extra  anordningar  och  där- 
med förenade  kostnader  hamn-  och  kajanläggningar,  som  under  alla  förhållan- 
den torde  bli  fullt  tillräckliga  för  möjligast  största  tänkbara  in-  och  utförsel  även  för 
flottans,  arméns,  järnvägens  och  de  nordliga  malmfältens  behov,  ifall  dessas  ut- 
skeppning, delvis  förlädes  söderut.  Hamnen  är  isfri  minst  9 månader^  ej  sällan 
året  runt,  vadan  ingen  hamn  norr  om  Härnösand  i den  delen  torde  kunna  tävla 
med  den;  dess  lastkapacitet  blir  sålunda  ojämförligt  större  än  den  utanför  Umeå 
föreslagna  hamnanläggningen.  Då  trafikleden  från  inlandsbanan  till  liavshamn  på 
sistnämnda  bansträcka  blir  omkring  30  km  kortare  än  å något  av  de  övriga  i detta 
sammanhang  nämnda  banförslagen,  måste  den  också  i längden  bli  den  billigaste,  syn- 
nerligast  som  terrängförhållandena  för  banans  byggande  och  underhåll  äro  utefter 
större  delen  av  sträckan  de  tänkbarast  bästa.  När  därtill  kommer  att,  om  exem- 
pelvis Hällnäsförslaget  fullföljes,  det  av  hr  Norrman  erkända  och  berättigade 
kravet  av  en  bana  örträsk — Hörnsjö  i framtiden  väl  måste  tillgodoses,  så  skulle 
fordringarna  på  en  hamnanläggning  utanför  Umeå  växa  så  stora,  att  den  oavsett  na- 
turhindren näppeligen  torde  kunna  fylla  kraven,  och  i allt  fall  icke  på  ett  så 
tillfredsställande  sätt  som  en  hamnanläggning  i Nordmaling  i samband  med  tvär- 
bana. 

På  grund  av  det  anförda  och  med  hänvisning  till  närslutna  utlåtande  jämte  karta"1) 

*)  Återgives  icke. 
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av  ingenjörfirman  Unander  & Jonson  samt  till  skrivelser  och  undersökningsresultat, 
som  tidigare  ingivits  oeh  delvis  anförts  i hr  Norrmans  utredning,  får  jag  vörd- 
samt hemställa, 

att  Kungl.  Styrelsen  måtte,  innan  något  tvärbaneförslag  över  Lyck- 
sele förordas  eller  fastställes,  låta  verkställa  en  fullständig  utredning 
och  upprätta  plan  jämte  kostnadsberäkning  för  framdragande  av  en 
tvärbana  från  lämplig  punkt  å den  blivande  inlandsbanan  över  Lyck- 
sele— Örträsk — Bjurholm — Nyåker  ev.  Hörnsjö — Nordmalings  hamn 
samt  därvid  jämväl  låta  verkställa  den  utredning  som  från  statens  syn' 
punkt  är  erforderlig  för  banförslagets  förverkligande. 

Stockholm  den  12  sept.  1914. 

W.  Bäckström. 

Anmodade  att,  sedan  vi  tagit  del  av  det  utlåtande  till  Kungl.  Järnvägsstyrelsen 
angående  tvärbanorna  i Ångermanland  och  Västerbotten,  som  är  under  utarbetande 
av  aktuarien  S.  Norrman,  göra  en  sammanfattning  av  de  skäl,  som  tala  för  utfö- 
rande av  en  tvärbana  Lycksele — Ny  åker — Nordmaling  alt.  Lycksele — Hörnsjö — 
Nordmaling,  få  vi  i anslutning  till  tidigare  verkställda  okulärundersökningar  och 
utförd  trafikutredning  för  sistnämnda  tvärbanor  avgiva  följande 

Utlåtande. 

Den  ovan  åberopade  utredningen  av  aktuarien  Norrman  avser  bland  annat,  att 
verkställa  en  jämförelse  mellan  en  tvärbana  till  Lycksele  och  sträckningarna  Vännäs 
— Bjurholm — örträsk — Fredrika — Åsele — Dorotea  och  örträsk — Lycksele — Stensele. 

(Härefter  följer  en  sammanställning  av  utredningens  järn  vägsekonomiska 
slutresultat  efter  de  preliminära  siffrorna  i till  förtroendemannen  utsänt  kor- 
rektur. Då  denna  sammanställning  icke  innehåller  något  nytt,  och  siffrorna 
i en  mängd  fall  undergått  smärre  korrektioner,  anses  lämpligast  att  utesluta 
detta.) 

Av  denna  förteckning  (över  huvudsakligen  förväntade  godstransporter)  fram- 
går, att  en  avsevärd  del  av  godstrafiken  från  jordbruksnäringen  samt  trä- 
förädlingsindustrien såväl  som  från  den  elektrokemiska  industriens  råämnen 
och  produkter  måste  såväl  importeras  som  exporteras  över  den  närmast  be- 
lägna hamnen  vid  kusten,  och  då  seglationstiden  i dessa  trakter  är  relativt 
kort  från  1 maj  till  1 nov.  eller  c:a  6 månader,  måste  för  undvikande  av  godsets 
läggande  i upplag  tillräckliga  kajlängder  med  nödigt  vattendjup  kunna  anordnas. 
Då  omsättningen  i hamnen  kommer  att  efter  50  år  belöpa  sig  till  c:a  300  000  ton  pr 
år,  som  skola  ut-  och  inlastas  under  6 månader,  måste  i medeltal  pr  dag  i hamnen 
omlastas  c:a  2 000  ton,  vilken  godskvantitet  under  förutsättning  av  vagnar  med 
18  tons  lastförmåga,  som  enl.  statistiken  utnyttjas  till  c:a  50  %,  skulle  taga  i an- 
språk c:a  200  vagnar  pr  dag,  för  vilkas  bekväma  lossande  och  lastande  minst  2 000 
m.  kaj  erfordras.  På  grund  av  de  föreslagna  banornas  sträckning  måste  Umeå 
eventuellt  Holmsund  bliva  utfartshamnen  för  den  bana,  som  eventuellt  kommer  till 
stånd,  och  då  Umeå  stads  hamn  är  för  grund  för  att  kunna  emottaga  djupgående 
fartyg,  måste  den  nu  vid  Norrån  slutande  delen  av  järnvägen  Umeå — Storsandsskär 
förlängas  till  Holmsund  till  lämplig  hamnplats.  Enligt  av  Kungl.  Järnvägssty- 
relsen tidigare  uppgjorda  kostnadsberäkningar,  skulle  därvid  förlängningen  av  hu- 
vudlinjen uppgå  till  10  160  m.,  vartill  kommer  bispår  om  3-4  km,  vilket  allt  skulle 
draga  en  kostnad  av  kronor  1 320  000:  — inklusive  utförande  av  en  kaj  om  80  m. 
längd  och  6-0  m.  vattendjup  vid  Vedkastudden  vid  Holmsund  i och  för  den  projek- 
terade hamnen. 

Som  minst  2 000  m.  kaj  erfordras  successivt,  bor  i en  blivande  hamnplats  kunna 


beredas  rum  för  en  dylik  utvidgning.  Huruvida  terräng-  och  djupförhållandena  tillåta 
en  sådan  hamnanläggning  vid  Holmsund,  känna  vi  ej,  då  någon  hamnplan  ej  finnes 
upprättad,  men  synas  oss  terrängförhållandena  att  döma  av  generalstabens  karta  ej 
gynnsamma. 

Skulle  det  visa  sig,  alt  en  dylik  större  hamnanläggning  icke  utan  avsevärda  kost- 
nader kan  utföras  vid  Holmsund,  få  vi  föreslå,  att  tvärbanan  från  Lycksele  nedledes 
till  Nordmaling,  som  enligt  lotskapten  Bohm  lämpar  sig  väl  för  en  dylik  hamn 
med  plats  för  framtida  utvidgning,  tillräckligt  vattendjup  och  med  gynnsamma  vind- 
och  isförhållanden. 

Tvärbanan  skulle  därvid  erhålla  den  sträckning,  som  framgår  av  närlagda  Bil.1) 
från  Stensele  över  Lycksele  till  Nyåker  eventuellt  Hörnsjö  till  Nordmaling  med  en 
total  längd  av: 

för  Stensele— Hörnsjö — Nordmaling 247’5  km 

> Stensele — Ny  åker — Nordmaling 245  0 » 

Beträffande  bärigheten  av  en  sådan  bana,  visar  den  av  oss  verkställda  trafikut- 
redningen för  sträckan  Nordmaling — Lycksele,  att  en  inkomst  av  kr.  2100: — er- 
hålles  pr  år  och  bankm  mot  kr.  1 544:  — 2)  och  1 574:  — 2)  enligt  Norrman  för 
sträckningen  Hällnäs — Stensele  och  Tvärålund — Stensele,  och  torde  den  högre  siffran 
bero  därpå,  att  sträckan  Lycksele — Stensele  ur  trafiksynpunkt  är  mindre  givande 
och  sålunda  neddragit  medelvärdet  för  hela  banan,  dels  att  öreälvens  dalgång,  så- 
som varande  bördigare,  giver  bättre  trafikresultat.  Vattenfallens  storlek  längs  de 
olika  sträckningarna  framgå  av  nedanstående: 


Hällnäs — Stensele 84  300  hkr 

Tvärålund — Stensele 81  400  » 

Hörnsjö — Stensele  . . • 59  000  » 


utvisande  att  vattenfallen  för  den  sistnämnda  banan  uppgå  till  c:a  75  % av  de  bägge 
andra  alternativens,  och  kan  man  således  antaga  att  inkomsterna  för  denna  järnväg 
från  den  elektrokemiska  industrien  uppgå  minst  till  75  % av  de  trafikinkomster, 
som  beräknats  erhållas  för  de  andra  sträckningarna  från  Lycksele. 

Av  det  anförda  framgår  sålunda,  att  vid  bestämmande  av  tvärbanans  läge  i Väster- 
botten, är  det  av  stor  vikt,  att  den  på  billigaste  och  lämpligaste  sätt  ställes  i förbin- 
bindelse  med  en  hamn  med  bästa  naturliga  förutsättningar  och  goda  utvecklings- 
möjligheter, och  skulle  det  därvid  visa  sig,  att  anläggningen  av  en  hamn  vid  Holm- 
sund med  de  dimensioner,  som  ovan  antytts,  skulle  draga  avsevärda  kostnader  och 
de  naturliga  förhållandena  i övrigt  ej  skulle  vara  gynnsamma,  bör  Nordmaling  själv- 
fallet bliva  den  hamn,  dit  tvärbanan  skall  dragas.  Som  förmodligen  tvenne  så  när- 
belägna tvärbanor  som  Lycksele — Hällnäs  och  Hörnsjö — öredalen  ej  torde  komma 
till  utförande  inom  överskådlig  tid,  kan  en  bana  Lycksele — Nyåker  alt.  Hörnsjö — 
Nordmaling  lösa  såväl  Umeälven  som  öreälvens  järnvägsfrågor,  samtidigt  som  en 
god  export-  och  importhamn  erhålles,  vartill  kommer,  att  Nordmalings  livskraftiga 
samhälle  erhåller  de  kommunikationer,  som  äro  nödvändiga  för  dess  framtida  ut- 
veckling. 

Som  bärigheten  för  en  sådan  sträckning  av  tvärbanan  är  i det  närmaste  jäm- 
ställd med  de  av  Kungl.  Järnvägsstyrelsen  föreslagna,  föreligga  enligt  vårt  för- 
menande fullgiltiga  skäl  för  att  i samband  med  nyssnämnda  banor  även  närmare 
granska  förutsättningarna  för  en  tvärbana  Stensele — Lycksele — Nordmaling. 

Stockholm  den  22  augusti  1914. 

Aktiebolaget  ingenjörsfirman  Unander  & Jonson. 

Hj.  Unander. 

Ö Återgives  icke. 

2)  Prel.  uppgifter 
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Ehuru  förtroendemannen  själv  i fråga  om  valet  mellan  de  föreliggande  olika 
tvärbaneförslagen  genom  Västerbottens  län  anser  det  över  Lycksele — Örträsk — 
Bjurholm — Hörnsjö  vara  det  bästa  såväl  ur  läns-  som  rikssynpunkt,  tillstyr- 
kes  doek  på  det  livligaste  en  utredning  även  beträffande  banförslaget  Vännäs 
• — Bjurholm — Örträsk — F redrika — Åsele — Dorotea. 

Härtill  må  endast  anföras,  att  en  fullständig  utredning  i denna  fråga  synes 
åvägabragt,  utvisande  att  denna  sträckning  ur  alla  synpunkter  är  underlägsen 
konkurrerande  förslag.  Verkställda  trafikekonomiska  beräkningar  skulle  pä 
visst  sätt  gett  ett  siffervärde  för  denna  underlägsenhet.  Men  nyttan  härav  be- 
tvivlas. Man  finge  nämligen  utgå  från  som  säkert,  att  en  eller  flera  tvär- 
banor skulle  komma  till  stånd  före  nämnda  tvärbana.  Vid  sådant  fall  blir  den 
trafik,  som  är  att  beräkna  å banan  Vännäs — Dorotea,  en  helt  annan  och  be- 
tydligt mindre,  än  om  banan  ensam  genomströke  hela  sitt  trafikområde.  Jarn- 
vägsekonomiska  kalkyler  kunna  således  någorlunda  säkert  uppgöras  för  linjen 
Vännäs — Dorotea  eller  delar  därav,  först  sedan  beslut  träffats,  om  vilken  eller 
vilka  av  de  överlägsna  tvärbanorna  först  skola  byggas. 

I sin  kritik  över  min  utredning  har  förtroendemannen  betecknat  som  ett  av 
de  viktigaste,  om  icke  rent  av  det  allra  viktigaste  skäl,  som  anförts  som  stöd 
för  anslutning  av  Lyckselebanan  vid  Hällnäs,  de  framtida  industrianläggnin- 
gar, som  beräknats  komma  att  uppstå  vid  Åmsele.  Åberopande  ett  uttalande, 
avseende  enbart  utsikterna  för  en  trämasseindustri  vid  Åmsele,  av  sakkun- 
nig, vari  sådan  industris  uppkomst  bestrides,  förklaras  detta  skäl  vara  alldeles 
ohållbart  och  jag  stå  tämligen  ensam  om  min  åsikt. 

Här  skall  icke  vidare  upprepas  alla  de  skäl,  som  tala  för  omskrivna  indu- 
strianläggning, men  jag  tillåter  mig  erinra  om,  att  jag  kommit  till  min  upp- 
fattning efter  hörande  av  ett  flertal  så  gott  som  enhälliga  sakkunniga,  och  vi- 
dare förtjänar  ytterligare  understrykas,  att  den  näringslivets  uppblomstring 
med  därav  följande  järnvägstrafik,  som  i utredningen  förväntas  vid  järnvägens 
angörande  av  Yindelälven  (liksom  å andra  platser,  där  lämpliga  upptagnings- 
bassänger  för  flottgods  eller  större  byggvärdiga  vattenfall  beröras),  ingalunda 
är  inskränkt  till  anläggande  av  sulfatfabriker. 

Tvärtom  måste  sägas,  att  endast  om  järnvägarna  läggas  så  i förhållande  till 
flottleder  och  kraftkällor,  att  ett  planmässigt  samarbete  mellan  järnvägsleder 
och  vattenleder  kan  organiseras,  man  har  att  motse  en  högre  utveckling  — förr 
eller  senare  — av  näringslivet  och  en  verkligt  omfattande  trafik  å järnvägarna. 
Det  gäller  här  dels  sågverks-  och  trämasseindustri,  kolugnar  och  tj  är  fabriker 
samt  den  för  jordbruksbefolkningen  synnerligen  viktiga  tillflottningen  av  tjär- 
tunnor, dels  den  på  vattenkraftstillgångarna  baserade  industrien. 

Den  av  förtroendemannen  anlitade  ingenjörsfirman  Unander  och  Jonson  sam- 
manställer i sin  utredning  de  varumängder,  som  väntas  fraktade  å linjerna 
Tvärålund — Stensele  och  Hällnäs — Stensele,  och  kommer  med  utgångspunkt 
från  dessa  till  en  om  50  år  beräkningsbar  hamntrafik  om  c:a  300,000  ton.  In- 
genjörsfirman har  härvid  icke  beaktat,  att  mycket  stora  partier  gods  ej  komma 
att  fraktas  sjövägen.  Det  maximum  av  hamntrafik,  som  på  grund  av  utred- 
ningen kan  påräknas  om  c:a  50  år,  uppgår  icke  till  mer  än  c:a  230,000  ton,  och 
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härav  faller  bortåt  100,000  ton  på  sådant  industrigods,  som  kan  påräknas,  en- 
dast om  tvärbanan  från  Lycksele  österut  erhåller  en  ur  industrisynpunkt  lämp- 
lig sträckning.  En  stor  blivande  hamntrafik  vid  Lyckselebanans  utfartshamn 
är  således  beroende  av,  att  banan  icke  dragés  bort  från  områden  med  möjlig- 
heter för  stor  industriell  utveckling,  för  att  i stället  tillgodose  mera  ensidigt 
jordbruksnäringens  krav  i Öreälvens  dalgång,  då  för  denna  näring  någon  stor 
hamntrafik  icke  är  att  påräkna.  Inom  parentes  erinras  om,  att  förtroende- 
mannen bestrider  sannolikheten  av  alla  träförädlande  industriella  anläggningar 
utmed  järnvägslinjen.  Härvid  krymper  hamntrafiken  åter  ihop. 

Beträffande  bärigheten  jämföres  av  ingenjörsfirman  verkställd  inkomstbe- 
räkning för  en  linje  Nordmaling — Lycksele  med  inkomstberäkningen  enligt 
denna  utredning  för  sträckningarna  Hällnäs — resp.  Tvärålund — Stensele.  Utan 
att  närmare  ingå  på  dessa  frågor  erinras  om,  att  dessa  beräkningar,  såsom  givet- 
vis utgående  från  skiljaktiga  premisser,  äro  fullständigt  inkommensurabla. 
Då  några  industrifrakter  av  betydenhet  icke  äro  att  påräkna  från  banan  ge- 
nom Örträsk  och  Bjurholm,  kan  emellertid,  med  hänsyn  jämväl  till  Nordmalings- 
banans  vida  större  banlängd,  utan  tvekan  uttalas,  att  en  bana  Lycksele — Hörn- 
sjö— Nordmaling  skall  — såvida  de  i utredningen  gjorda  förutsättningarna  i 
stort  äga  giltighet  — lämna  för  statens  järnvägar  sämre  ekonomiskt  resultat  än 
en  bana  över  Hällnäs  eller  Tvärålund. 

De  skäl,  som  av  förtroendemannen  framförts,  för  anslutning  vid  Hörnsjö 
(eller  Hy  åker)  för  banans  vidare  framdragande  till  Nordmaling,  hava  under 
utredningsarbetet  blivit  mig  delgivna.  Hade  dessa  skäl  synts  mig  förtjäna 
fullt  beaktande,  skulle  detta  givetvis  från  min  sida  föranlett  en  framställning 
till  Kungl,  styrelsen  att  utvidga  mitt  uppdrag  till  att  omfatta  även  frågan 
om  en  Lyckselebanas  utdragande  fram  till  hamn  vid  Nordmalingsfjärden.  Frå- 
gan om  en  centralbana  genom  Lycksele  lappmark  synes  mig  dock  på  grund  av 
ovan  och  flerstädes  i utredningen  anförda  skäl  kunna  avgöras,  utan  att  den  full- 
ständiga utredning  rörande  en  järnväg  inlandsbanan — Nordmalings  hamn,  som 
av  förtroendemannen  begäres,  först  utföres.  Härmed  har  jag  ingalunda  velat 
bestrida  behovet  och  gagnet  av  en  framtida  järnväg  från  Nordmaling  genom 
öredalen  eller  önskvärdheten  av  en  närmare  undersökning  i detta  ärende;  det 
är  endast  sammankopplingen  av  denna  fråga  med  den  stora  tvärbanef  rågan, 
som  icke  synes  mig  av  behovet  påkallad  eller  fullt  naturlig.  I denna  uppfatt- 
ning har  jag  styrkts  av  ingångna  yttranden,  främst  från  hushållningssällska- 
pets förvaltningsutskott.  Slutligen  erinras  om,  att  våglängden  från  Hällnäs 
till  Skellefteås  hamn  är  endast  31  km  längre  än  banlängden  från  Hällnäs  till 
Holmsund,  ett  förhållande  som,  så  länge  Umeås  hamnfråga  är  svävande,  starkt 
talar  för  anslutning  vid  Hällnäs. 


Nedan  återges  in  extenso  avgivet  gemensamt  yttrande  av  förtroendemän- 
nen för  Ådalen  och  Härnösand. 

På  därom  framställd  begäran  få  undertecknade,  utsedda  förtroendemän  i övre 
Norrlands  tvärbanefråga,  efter  genomläsning  av  korrekturet  till  den  av  Eder  ut- 
arbetade utredningen  härmed  över  densamma  avgiva  följande  yttrande. 


Förtroende- 
männen för 
Sollefteå — 
Hotings  tra- 
fikområde. 
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Till  en  början  vilja  vi  anföra,  att  i handlingarna  förekommande  uppgifter,  i den 
mån  de  av  oss  lämnats,  är  o riktiga  och  rätt  avfattade.  Den  högst  förtjänstfulla  ut- 
redningen visar,  såsom  var  att  vänta,  att  för  tvärbanan  Sollefteå — Hoting  föreligga 
de  mest  talande  skäl.  I kulturellt  och  ekonomiskt  hänseende  äro  dessa  så  övervä- 
gande, att  oavsett  andra  skäl  för  denna  bana,  vi  anse  det  vara  nationell  misshushåll- 
ning, om  någon  annan  tvärbana  komme  till  stånd  före  denna. 

Någon  väsentlig  anmärkning  mot  utredningen  i sin  helhet  hava  vi  ej  att  framföra, 
men  anse  oss  böra  göra  några  erinringar  i de  hänseenden,  där  förhållandena  i Ånger- 
manälvens ådal  ej  enligt  vårt  förmenande  fått  sin  rätta  belysning.  Särskilt  gäller 
detta  frågan  om  möjligheterna  för  nyodling.  I likhet  med  Västerbottens  läns  hus- 
hållningssällskaps förvaltningsutskott  har  Ni  drivit  den  satsen,  att  det  är  lättare 
att  av  bönder  förvärva  odlingsbar  mark  än  av  sågverksägare,  och  att  sålunda  de 
minsta  möjligheterna  för  uppkomsten  av  nya  jordbruk  skulle  förefinnas  efter  Ånger- 
manälvens ådal,  där  största  delen  av  den  odlingsbara  marken  är  i sågverksbolagens 
ägo.  Vi  kunna  ej  dela  denna  uppfattning,  då  erfarenheten  från  vår  ort  visar  raka 
motsatsen.  Bondehemmanen  gå  numera,  sedan  bolagen  ej  få  förvärva  dylika,  i 
regel  ostyckade  i arv  från  far  till  son,  och  innehavaren  vill  högst  ogärna  förminska 
den  fäderneärvda  egendomen.  För  sågverksbolagen  däremot  är  skogsbruket  huvud- 
saken och  det  har  visat  sig,  att  dessa  gärna  avyttra  såväl  odlad  som  odlingsbar  mark. 
Nybyggaren,  som  av  bolaget  förvärvar  odlingsbar  mark,  får  i regel  av  bolaget  vinter- 
arbete,  varigenom  ömsesidiga  förmåner  vinnas.  Till  stöd  för  denna  vår  uppfattning 
åberopas  härvid  fogade  intyg1)  av  l:e  lantmätaren  i länet,  utvisande  att  mer  än 
90  % av  den  under  senaste  5 åren  redovisade  ägostyckningarna  i denna  ådal  begärts 
av  sågverksbolag,  samt  jämväl  närslutna  avskrift  av  jordbrukskommissionens  i Väster- 
norrlands  län  under  förra  året  avgivna  yttrande1)  angående  jordbrukets  skötsel,  och 
vilja  vi  påpeka,  att  Ångei manälvens  ådal  även  i fråga  om  möjligheter  för  nyodling 
sålunda  har  företräde  framför  andra. 

Tab.  43  b är  ej  uppställd  till  förmån  för  nedre  Ångermanland.  Den,  som  ej 
närmare  känner  förhållandena,  får  av  denna  den  uppfattningen,  att  godstrafiken 
över  Hernösand  utgör  3 194  ton  och  över  Örnsköldsvik  8 032,  och  att  sålunda  en 
blivande  tvärbana  till  Tåsjö  skulle  tillföras  mindre  godstrafik  från  Härnösand  än 
från  Örnsköldsvik,  men  så  är  ej  förhållandet.  Yi  betvivla  ej  riktigheten  av  uppgif- 
terna från  järnvägarna,  men  vilja  påpeka,  att  en  stor  mängd  gods  fraktas  över 
Härnösand  sjöledes  till  Sollefteå  och  därifrån  på  järnväg  in  i landet,  och  att  detta 
tontal  är  intaget  i godset  över  Sollefteå. 

Förutom  småbåtar,  som  användas  för  godstrafik  på  älven?  finnas  nämligen  3:e 
medelstora  ångbåtar,  som  seglationsåret  runt  frakta  gods  efter  Ångermanälven: 
Carl  XV,  Trafik  och  Nyland. 

Med  anledning  av  det  fördelaktiga  vitsord,  som  i utredningen  tillagts  hamnen  i 
Örnsköldsvik,  anse  vi  oss  böra  erinra  om,  att  Härnösands  hamn  ingalunda  står  efter 
denna.  Förutom  träkajer  i gott  stånd  om  1 400  meter  har  Härnösand  stenkajer  om 
350  meter,  därav  en  för  några  år  sedan  å fastlandssidan  uppförd  modern  stenkaj  om 
300  meter  med  därinvid  utlagda  järnvägsspår  och  uppförda  godsmagasin,  och  att 
staden  beslutat  att  därstädes  anordna  en  modern  lyftkran  för  tyngre  gods. 

Härnösand  den  13  september  1914. 

Hj.  Eng  strömer. 

Johan  Johansson.  ViMor  Carlsson. 

Förtroendemännen  göra,  liksom  förut  förtroendemannen  för  Degerfors,  gäl- 
lande, att  jord,  lämplig  för  nyodling,  lättare  erhålles  från  bolagshemman  än 
från  bondehemman.  Förmodligen  förhåller  det  sig  ock  så  på  många  ställen; 

’)  Återgives  icke  här. 
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om  som  regel  eller  i fråga  om  de  större  vidderna  odlingsvärd  jord  torde  kanske 
vara  ovisst.  I varje  fall  synes  man  vid  anförda  förhållanden  vid  val  av 
tvärbanelinje  icke  böra  fästa  större  avseende  vid  de  nuvarande,  tillfälliga  ägan- 
derättsförhållandena. 

Med  anledning  av  anmärkningen,  att  Sollefteå  trafik  med  uppfartsvägar- 
nas till  de  inre  områdena  stationer  ej  redovisats,  ha  en  del  siffror  insamlats 
och  kompletteringsvis  insatts  i tab.  43. 
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Översikt  av 
undersök- 
ningsområ- 
dets out- 
nyttjade na- 
turtillgån- 
gar samt 
tvärbanor- 
nas  betydelse 
för  deras  ex- 
ploaterande. 


Sammanfattning  och  slutsatser. 

Den  verkställda  undersökningen  har  ådagalagt,  att  tillgången  på  odlingsbar 
och  odlingsvärd  jord  inom  undersökningsområdet  är  mycket  stor  och  kan  vän- 
tas föranleda  en  framtida  bebyggelse  i betydlig  omfattning.  För  olika  om- 
rådesdelar  liar  följande  beräkning  verkställts: 


År  1912  År  1962 


Antal 

inv. 

Odlings- 

värd 

jord 

har 

Beräknad 

nyodling 

har 

Beräknad 
jordbruks- 
befolkning1) 
ant.  inv. 

Socknar  vid  och  väster  om  inlandsbanan  från 
m , Vilhelmina  i norr  till  Ström  i söder  .... 

26  656 

169  990 

28  932 

50  900 

Övriga  socknar  kring  Sollefteå — Hoting  .... 

17  010 

65  932 

12  681 

27  100 

Övriga  socknar  kring  Mellansel — Råsele2)  . . . 

10  504 

50  089 

8 332 

17  400 

Socknar  vid  och  väster  om  inlandsbanan  från  Sor- 
sele  i norr  till  Stensele  i söder 

8 803 

56  750 

7 778 

17  500 

Lycksele,  Degerfors  (väster  om  stambanan)  samt 
Örträsk 

12  207 

54  266 

10  265 

20 100 

Summa 

75  180 

397  027 

67  988 

133000 

De  till  vidden  betydelsefullaste  arealerna  av  odlingsvärd  jord  ligga  således 
kring  och  väster  om  inlandsbanan.  Då  jorden  jämväl  här  är  bördigare  än  på 
flertalet  platser  i moränlidernas  och  myrarnas  region,  har  man  att  i inlandsbane- 
områdena  förvänta  den  relativt  största  kolonisationen.  Ur  jordbrukskultursyn- 
punkt  är  inlandsbanan  i sin  givna  eller  projekterade  sträckning  genom  området 
till  sin  huvudläggning  lyckligt  dragen. 

Inlandsbanans  fortsättning  från  Yolgsjön  norrut  har  ännu  icke  blivit  beslu- 
tad. Av  den  förebragta  utredningen,  liksom  av  inlandsbaneutredningen,  torde 

J)  1912  års  befolkning  + genom  nyodlingen  föranledd  ökning  av  jordbrukande  befolkning. 

2)  Exkl.  Junscle  norra  och  östra  hälft,  inräknad  i närmast  förestående  rad. 
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få  anses  visat,  att  inlandsbanans  fortsättning  norrut  ännu  ett  gott  stycke  väl 
motiveras  av  de  utvecklingsmöjligheter,  som  den  i här  berörda  trakter  outnytt- 
jade tillgången  på  odlingsvärd  jord  erbjuder. 

Av  socknarna  mellan  inlandsbanan  och  norra  stambanan  ha  ådalssocknarna  i 
Ångermanland  den  största  tillgången  på  odlingsvärd  jord  och  de  största  utveck- 
lingsmöjligheterna för  ett  framgångsrikt  jordbruk.  Socknarna  kring  Möllansel 
— Råsele  och  kring  en  Lyckselebana  äro  med  hänsyn  tagen  till  arealerna  od- 
lingsvärd jord  tämligen  likvärdiga.  Yid  den  sydligare  tvärbanan  är  det  Anund- 
sjö  socken  — och  inom  denna  områden,  som  ligga  tämligen  nära  norra  stam- 
banan — som  har  de  största  förutsättningarna  för  jordbrukets  utveckling;  vid 
en  Lyckselebana  träffas  de  mest  utbredda  förekomsterna  av  odlingsvärd  jord  i 
Lycksele  socken  mitt  emellan  norra  stambanan  och  inlandsbanan.  Den  senare 
tvärbanan  torde  därefter  böra  tillmätas  den  större  kolonisatoriska  betydelsen. 

För  jordbrukets  utveckling  inom  inlandsbanesocknarna  få  tvärbanorna  en 
stor  betydelse,  icke  endast  därför  att  frakterna  denna  väg  bliva  billigare  än  den 
längre  inlandisbanevägen,  utan  ock  därför  att  avsättning  för  jordbrukets  produk- 
ter kan  erhållas  på  relativt  nära  håll  vid  de  industrisamhällen,  som  förväntas 
uppstå  utmed  tvärbanorna.  Utan  välbelägna  tvärbanor  kan  heller  icke  någon 
större  industri  förväntas  vid  inlandsbanan  i dess  nordligare  del,  enär  fraktkost- 
naderna bliva  för  betungande. 

Emellertid  bör  betonas,  att  järnvägar  icke  äro  något  universalmedel  för  jord- 
brukets utveckling.  Andra  faktorer  av  delvis  större  betydelse  spela  här  in.  En 
sådan  är  jordfrågan,  d.  v.  s.  frågan  om  upplåtelse  av  statens  för  jordbruk  sär- 
skilt lämpliga  mark  och  om  åtgärder,  som  befordra  avsöndring  från  trävarubo- 
lagens hemman  av  dylik  mark  m.  m.,  en  annan  är  tillgången  på  lämpliga  ar- 
betskrafter. Av  icke  mindre  betydelse  är  den  jordbrukskulturella  upplysnings- 
verksamheten, befordrandet  av  lånekassor,  kooperation  m.  m.,  frågor  som  dock 
falla  helt  utom  undersökningens  område. 

Skogstillgångarna  i lappmarken  ha  tills  senaste  tid  icke  kunnat  på  önskligt 
sätt  utnyttjas,  då  lönande  avsättning  icke  funnits  för  mindre  virke.  Industriens 
fortgående  omläggning  har  på  ett  lyckligt  sätt  ändrat  detta  förhållande.  En 
stegrad  avverkning  är  under  en  längre  tid  att  motse,  och  beräknas  härvid  rikliga 
inkomster  för  drivning  och  flottning  komma  socknarna  till  godo,  möjliggörande 
en  stark  befolkningsstegring  även  i områden,  där  jordbruket  icke  kan  väntas 
ge  full  besutenhet.  En  beräkning  har  verkställts,  som  visar  inom  trafikom- 
rådet för: 


Hällnäs — Mellansel—  Sollefteå — 
Stensele  Råsele  Hoting 


en  årlig  ökning  av  arbetsförtjänster  för  drivning  och  flott- 
ning av kr.  1 210  000  839  000  274  000 


Härvid,  under  förutsättning  av  400  kr.  förtjänst  pr  hus- 
håll, möjliggjord  ökning  av  den  jordbrukande  befolknin- 
ningen ant.  inv.  18  200 


12  600 


4100 


Den  intensivare  skogsskötsel,  som  med  de  stigande  virkesprisen  är  att  för- 
vänta, skall  i hög  grad  öka  ibehovet  av  arbetskrafter  för  dikningar  oeh  andra 
skogsvårdsarbeten.  Någon  kalkyl  har  emellertid  icke  kunnat  genomföras. 

Den  genom  tvärbanorna  möjliggjorda  tillverkningen  av  träkol  och  tjära,  hu- 
vudsakligen i hemindustri,  väntas  inom  trafikområdet  för: 


Hällnäs — Mellansel — Sollefteå — 
Stensele  Råsele  Hoting 


giva  ett  (av  arbetsförtjänster  huvudsakligen  bestående)  till- 
verkningsvärde av kr.  2 030  000 


1 130  000  860  000 


oeh  lämna  utkomst  åt  en  enbart  härav  levande  arbetarbe- 
folkning av ant.  inv.  9 700 


4 900  3 400 


Slutligen  har  beräknats,  att  sågverks-,  snickeri-  och  trämasseindustri  å en  del 
platser  vid  de  ifrågasatta  tvärbanorna  skall  giva  bröd  åt  en  arbetarbefolkning 
om : 


vid  vid  vid 

Hällnäs — Mellansel — Sollefteå — 
Stensele  Råsele  Hoting 

ant.  inv 1 300  600  600 


Å Ume  älv  äro  flottningskostnaderna  avsevärt  högre  än  å Ångermanälven. 
Medan  i den  senare  älvens  flottningsområdes  södra  delar  avverkningen  mesta- 
dels är  fri  och  fått  obehindrat  fortgå,  har  den  i lappmarken  varit,  kanske  till 
och  med  mer  än  önskligt,  inskränkt  genom  lag  och  lagtillämpning.  Dessa  för- 
hållanden samverka  därhän,  att  inom  trafikområdet  för  Hällnäs — Stensele  är 
att  förvänta’  en  större  ökning  av  den  befolkning,  som  helt  eller  delvis  får  sitt 
levebröd  från  skogen,  än  inom  trafikområdet  för  Mellansel — Råsele  och  än  mera 
inom  trafikområdet  för  Sollefteå — Hoting. 

En  ökad  utdrivning  skall  visserligen  utan  tvärbanors  tillkomst  komma  till 
stånd,  men  skall  vid  sådana  banors  anläggning  underlättas.  Såväl  för  träkols- 
och  tjärindustri  som  för  den  beräknade  storindustrien  äro  tvärbanorna  en  ound- 
gänglig förutsättning. 

Det  nationalekonomiska  gagn,  som  tvärbanorna  komma  att  bringa  genom  möj- 
liggörande av  en  rationellare  skogsskötsel  och  nyttiggörande  i produktionen  av 
eljest  värdelösa  råvaror  m.  m.,  har  jag  förut  i utredningen  sökt  visa  och  skall 
det  ej  här  ytterligare  beröras.  Det  må  vara  nog  att  påpeka,  att  en  Lyckselebana 
även  i detta  avseende  utan  all  fråga  intager  främsta  platsen,  åtminstone  såvida 
den  dragés  till  Hällnäs. 

Under  förutsättning  att  de  större  och  mera  byggvärdiga  fallen  och  forsarna 
komma  att  utbyggas  och  kraften  huvudsakligen  tagas  i användning  för  elektro- 
kemisk  industri,  har  beräknats  en  befolkning-sökning  (omfattande  endast  arbe- 
tarbefolkning) : 


257 


vid  vid  vid 

Hällnäs—  Mellansel — Sollefteå — 

Stensele  Råsele  Hoting 

av  ant.  inv.1) 4 400  1 400  11 700 

vid  ett  energibelopp  av hkr  43  400  13  700  117  500 

För  exploaterande  av  de  ofantliga  krafttillgångarna  har  således  Sollefteå — 

Hoting  den  ojämförligt  största  betydelsen. 

Någon  bindande  bevisning  har  icke  kunnat  förebringas,  för  att  tvärbanorna 
äro  en  oundgänglig  förutsättning  för  vattenfallens  utbyggnad  och  kraftens  an- 
vändande i elektrokemisk  industri.  Av  undersökningar  i likartade  frågor  på 
andra  håll  framgår  dock  åtminstone  som  sannolikt,  att,  därest  tvärbanor  finnas 
anlagda,  berörda  industri  kommer  att  förläggas  till  energiens  alstringsplatser. 

Därest  förestående  översikt  av  undersökningsområdets  naturtillgångar  och  Framtida 
därur  dragna  slutsatser  om  näringslivets  utveckling  få  anses  till  sina  huvud-  })<f^rhållari- 
drag  riktiga,  har  man  att  inom  hela  undersökningsområdet  förvänta  en  successivt  den. 
fortskridande,  mycket  stark  befolkningsökning.  Inom  inlandsbanesocknarna 
kommer  jordbruk  och  boskapsskötsel,  särskilt  den  senare,  att  bliva  den  huvud- 
sakliga näringskällan,  och  torde  betydande  överskott  av  lantmannaprodukter 
härifrån  behöva  utföras. 

Inom  moränregionens  socknar  i lappmarken  samt  i ådalssocknarna  kommer 
troligen  flertalet  hushåll  att  få  sin  utkomst  dels  från  jordbruk  och  boskaps- 
skötsel, dels  ock  från  skogen.  Å vissa  platser:  vid  Hällnäs — Stensele,  Ivattis- 
avan,  Lycksele  och  Åimsele,  vid  Mellansel — Råsele,  Hälla  och  vid  Sollefteå 
— Hoting,  Bodum,  Ramsele  och  Ådals-Liden,  torde  städer  eller  stadsliknande 
industrisamhällen  komma  att  uppstå. 

Genom  myrarnas  tagande  i anspråk  för  jordbruksändamål  kommer  befolk- 
ningen att  än  mera,  än  vad  redan  skett,  sprida  sig  över  hela  undersökningsom- 
rådet öster  om  den  egentliga  fjällvärlden.  Härvid  avtaga  de  stora  älvdalarna 
i relativ  betydelse.  Men  å andra  sidan  blir  industrien  enbart  lokaliserad  till 
dessa.  Man  kan  därför,  liksom  av  många  andra  skäl,  utgå  från,  att  allt  fram- 
gent befolkningstätheten  kommer  att  vara  ojämförligt  störst  i de  stora  älvarnas 
dalgångar. 


Antages,  att  endast  en  tvärbana  skall  byggas,  torde  densamma  få  anses  böra  Kan  en  enda 
utgå  från  Vilhelmina,  vilken  socken  å inlandsbanans  övre  del  har  ett  centralt  ^ui^odol^ 
läge  och  erbjuder  de  största  utvecklingsmöjligheterna  ur  jordbrukssynpunkt.  Två  områdets 
linjer  komma  härvid  i betraktande:  en  Ljmkselebana  till  Bäsksele  och  Mellansel  ff^sbeTov? 
— Råsele. 

Inlandsbanans  sträckning  från  Volgsjön  norrut  är  icke  avgjord,  men  tala  de 
flesta  och  mest  vägande  skäl  för  en  västligare  sträckning  genom  Vilhelmina  än 
den  över  Bäsksele.  Anslutning  för  en  Lyckselebana  skulle  härvid  ernås  först 


*)  Även  vissa  mindre  forsar  vid  inlandsbanan  ha  här  beräknats,  utbyggda,  föranleda  befolknings- 
ökning. 


17— 141158. 
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längre  åt  väster  och  den  redan  förut  långa  tvärbanan  skulle  ytterligare  för- 
längas. 

En  tvärbana  Bäsksele( Vilhelmina) — Lycksele — norra  stambanan  erbjuder  en 
del  beaktansvärda  fördelar.  I Vilhelmina  socken  och  i någon  mån  i Lycksele 
socken  beröras  bygder  med  framstående  utvecklingsmöjligheter  för  ett  på 
myrodlingar  baserat  jordbruk.  Utdrivning  av  skog  från  områden  med  svåra 
flottningsförhållanden  skulle  underlättas,  och  slutligen  torde  inlandsbanans  fort- 
sättning ur  strategisk  synpunkt  bliva  ett  något  mindre  pockande  krav,  därest 
Lyckselebanan  anslöte  så  långt  norr  om  det  för  infall  särskilt  utsatta  kust- 
området vid  Umeå  som  vid  Hällnäs. 

Mot  en  sådan  tvärbana  synas  dock  tala  andra  skäl  av  större  bärkraft.  Han- 
deln från  Vilhelmina  och  i än  högre  grad  från  sydligare  socknar  torde  icke  kunna 
tvingas  i nordlig  riktning  till  Umeå  utan  söka  sig  väg  över  inlandsbanan.  Ena- 
handa bleve  möjligen  förhållandet,  efter  inlandsbanans  fortbyggande,  i fråga  om 
handeln  på  Stensele  m.  fl.  socknar,  som  dock  nu  tillhöra  Umeås  handelsområde. 
Fråga  är,  om  icke  inlandsbanans  fortsättning  norrut  bör  påskyndas  i stället  för 
fördröjas  genom  åtgärder  av  i någon  mån  provisorisk  natur.  En  linje  Sten- 
sele— Kattisavan  är  flera  mil  kortare  än  en  linje  Vilhelmina — Kattisavan  och 
inlandsbanan  Vilhelmina — Stensele  + tvärbanan  Hällnäs — Stensele  blir  därför 
av  väsentligt  mindre  sammanlagd  banlängd  än  samma  inlandsbanesträcka  + 
tvärbanan  Hällnäs — Vilhelmina.  Mellan  Bäsksele  och  Kattisavan  har  banan 
att  övergå  betydande  höjdsträckningar,  varför  dess  xracé  icke  blir  god  och  tå- 
gens framdragningskostnader  bliva  stora.  Bygges  tvärbana  Vilhelmina — Lyck- 
sele— norra  stambanan,  blir  avståndet  till  hamn  från  Stensele  så  stort,  att  upp- 
komsten av  industri  därstädes  försvåras.  Ur  järnvägsfinansiell  synpunkt  är 
en  tvärbana  över  Lycksele  med  anslutning  vid  Stensele  överlägsen  en  sådan 
med  anslutning  vid  Vilhelmina.  Av  de  hörda  myndigheterna  m.  fl.  har  en- 
dast revirförvaltaren  i södra  Lycksele  revir  uttalat  sig  för  Lyckselebanans  an- 
slutning vid  Bäsksele. 

Tvärbanan  Mellansel — Råsele  intar  av  samtliga  tvärbaneförslag  det  ur  han- 
delssynpunkt  lyckligaste  läget,  i det  avståndet  till  hamn  över  denna  linje  icke 
från  någon  av  inlandsbanesocknarna  vid  deras  inlandsbanestationer  blir  synner- 
ligt mycket  längre  än  över  annan  tvärbana.  Gällde  det  förelagda  problemet 
endast  att  finna  en  linje  så  belägen,  att  den  tillgodosåg  behovet  av  gen  förbin- 
delse mellan  berörda  inlandsbaneområde  och  norra  stambanan,  resp.  hamn  vid 
Bottenhavet,  torde  Mellansel — Råsele  få  anses  som  den  givna.  Men  problemet 
är  av  mera  invecklad  natur.  Av  ingånget  yttrande  att  döma  torde  de  militära 
intressena  icke  nöjaktigt  tillgodoses  av  denna  linje,  något  som  dock  faller  utom 
ramen  för  denna  undersökning.  Mellansel — Råsele  genomlöper  till  större  delen 
av  sin  längd  områden,  som  mindre  lämpa  sig  för  jordbruk  och  boskapsskötsel 
än  för  skogsbruk.  Flottningskostnaderna  äro  synnerligen  låga  och  medgiva  ut- 
frakt  av  även  småvirke.  Större  byggvärdiga  vattenfall  beröras  endast  vid 
Hälla.  Under  det  att  banan  sålunda  ypperligt  lämpar  sig  som  transitoled,  skall 
den  icke  inom  sitt  eget  omedelbara  trafikområde  kunna  föranleda  någon  livli- 
gare uppblomstring  av  näringslivet.  Örnsköldsviks  framåtgående  och  driftiga 
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handelsstad  skall  genom  banan  i hög  grad  främjas,  medan  utvecklingen  av  Väs- 
ternorrlands  och  Västerbottens  läns  nu  betydligt  större  residensstäder  skall  tvin- 
gas tillbaka.  Om  även  beslut  fattades  att  endast  bygga  tvärbanan  Mellansel — 

Råsele,  skulle  likväl  enligt  all  sannolikhet  tvärbanor  genom  Ångermanlands 
ådal  och  längs  Ume  älv  framdeles  komma  att  byggas,  varvid  Mellansel— Rå- 
seles betydelse  som  transitoled  lede  väsentligt  intrång  och  banans  trafikinkom- 
ster betydligt  förminskades.  Det  synes  mig  på  grund  härav,  att  även  byg- 
gande i främsta  rummet  av  Mellansel — Råsele  finge  karaktären  av  en  provi- 
sorisk åtgärd. 

En  slutgiltig  lösning  av  undersökningsområdets  tvärbanefråga  synes  således 
’ kräva  byggande  av  tvenne  tvärbanor,  en  genom  vardera  av  de  älvdalar,  i vilka 
bosättningen  av  ålder  koncentrerat  sig,  och  där  näringslivet  allt  framgent  får 
väntas  komma  att  leva  starkast. 

Inom  de  av  en  Lyckselebana  berörda  områdena  synas  meningarna  numera  Sträckning- 

knappast  delade  i fråga  om  anslutningen  till  inlandsbanan,  som  allmänt  ansetts  tvärbana 

böra  äga  rum  vid  Stensele.  Däremot  äro  meningarna  mycket  skiljaktiga  i fråga  ö,'er  Lyck- 

sclc 

om  anslutningen  till  norra  stambanan. 

Förutsättningen  för  anslutning  vid  Hörnsjö  synes  vara,  att  banan  skall  ut- 
dragas till  hamn,  som  skulle  anläggas,  vid  Nordmaling.  En  sådan  utvidgning 
av  tväribanefrågan  är  dock  näppeligen  motiverad  av  sakläget.  En  järnväg  till 
Xordmaling  skulle  sannolikt  få  att  frakta  högst  väsentligt  mindre  kvantiteter 
industrigods  än  en  bana,  särskilt  till  Hällnäs.  En  nyanläggning  av  hamn  utan- 
för Umeå,  vid  Ume  älvs  mynning,  torde  ur  trafiksynpunkt  böra  sättas  som  ett 
angelägnare  ärende  än  nyskapande  av  en  hamn  och  av  en  med  Umeå  kon- 
kurrerande handelsort  på  få  mils  avstånd  från  Umeå,  vid  mindre  skogsälvars 
utlopp. 

En  anslutning  vid  Tvärålund  skulle  förkorta  vägen  till  hamn  med  endast  6 
km.  vid  20  km:s  vägförlängning.  Rörande  de  konkurrerande  Hällnäs-  och  Tvärå- 
lundslinjernas  företräden  ur  nationalekonomisk  synpunkt  kan  tvistas;  enligt 
föreliggande  utredning  har  Hällnäslinjen  det  större  företrädet,  varjämte  det 
ur  järnvägsekonomisk  synpunkt  är  att  föredraga.  Under  sådant  förhållande  sy- 
nes mig  de  av  chefen  för  generalstaben  och  av  Kungl.  Maj  :ts  befallningsha- 
vande  i Västerbottens  län  framförda  skälen  för  anslutning  vid  Hällnäs  böra 
fälla  utslaget.  De  förtroendemän,  som  representera  Lyckselebanans  intresseom- 
råde ha  ock,  utom  representanten  för  Örträsk,  Bjurholm  och  Fredrika,  vilken 
förordat  linje  genom  Örträsk,  anslutit  sig  till  utredningens  slutsatser  i denna 
fråga. 


Vid  den  på  enskilt  initiativ  företagna  tekniska  utredningen  för  tvärbanan  sträckning 
Sollefteå — Hoting  har  denna  givits  en  sådan  sträckning,  att  banan  skulle  dels,y^r  bana  ^*' 
kunna  utan  förmedling  av  någon  statsbanesträcka  trafikeras  som  enskild  järn-  Sollefteå — 
väg  i samband  med  Härnösand — Sollefteå  järnväg,  dels  i sitt  inre  lopp  tillgodo- 
se  trafikbehoven  i närmaste  socknar,  belägna  kring  såväl  Ångermanälven  som 
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Fjälls jöäl ven  och  Faxälven.  Järnvägen  liar  härvid  erhållit  en  större  längd 
och  buktighet  än  vad  kanske  nödigt  är. 

Yad  först  anslutningen  med  norra  stambanan  angår,  torde  densamma 
kunna  äga  rum  vid  Långsele,  varvid  någon  vägförkortning  och  minskning 
av  byggnadskostnaden  torde  ernås.  Kommer  järnvägen  att  trafikeras  som 
enskild  järnväg  i samband  med  Härnösand — Sollefteå,  torde  statsbanesträokan 
Långsele — Sollefteå  på  lämpliga  villkor  böra  överlåtas  eller  ock  trafikeringen 
därav  överlåtas  åt  de  samarbetande  järnvägarna. 

Vid  eventuell  överlåtelse  åt  Härnösand — Sollefteå  järnväg  att  trafikera  Sol- 
lefteå— Hoting  järnväg  torde  vissa  villkor  rörande  tarifferingen  böra  fästas, 
så  att  icke  å en  för  statens  medel  byggd  bana  en  tariffpolitik  skall  kunna  ge- 
nomföras, som  ensidigt  gynnar  viss  handelsort  (Härnösand  eller  Nyland)  på 
annans  (Örnsköldsviks)  bekostnad. 

Yid  en  rätning  av  linjen  i dess  helhet  skulle  densamma  komma  att  företrä- 
desvis tillgodose  antingen  Faxälvens  och  Fjällsjöälvens,  eller  ock  Ångermanälvens 
och  Fjällsjöälvens  dalgångar.  Inom  de  resp.  områden,  som  beröras  av  dessa  tänkta 
linjer,  finnas  rika  förutsättningar  för  utveckling  av  näringslivet,  och  väga  dessa 
förutsättningar  så  pass  jämnt,  att  ett  avvägande  ur  ekonomisk  synpunkt  är 
vanskligt  att  träffa.  Skall  banan  ensam  utan  bilinjer  tillgodose  samtliga  ådals- 
socknars  trafikbehov,  synes  sträckningen  i det  hela  lyckligt  vald.  Faxälvens 
dalgång  har  emellertid  redan  nu  fördelen  av  billiga  kommunikationer  sommar- 
tid genom  den  uppehållna  ångbåtstrafiken  Helgum — Ramsele.  Om  ock  frågan 
om  en  järnväg  mellan  norra  stambanan  och  inlandsbanan  genom  Ångerman- 
land synes  mogen  för  ett  principiellt  avgörande,  torde  dook,  innan  anslag  för 
banans  byggande  av  statsmedel  begäres,  tekniska  undersökningar,  omfattande 
olika  i frågakommande  alternativ,  böra  genom  statens  försorg  företagas.  Först 
sedan  sådana  föreligga,  kan  ett  på  allsidiga  grunder  fotat  avgörande  om  viss 
linje  träffas. 

Ehuru  utredningens  direktiv  endast  föreskriver  utredning  ur  nationalekono- 
misk och  järnvägsfinansiell  synpunkt  rörande  vissa  nämnda  järnvägar,  må  det 
dock  tillåtas  mig  att  med  några  ord  beröra  det  ytterligare  behov  av  järnvägs- 
kommunikationer  inom  undersökningsområdet,  som  vid  byggande  av  Hällnäs — 
Stensele  och  Sollefteå — Hoting  järnvägar  framstår  obeaktat  . 

En  blick  på  järnvägskartan  visar  ett  väldigt  landområde  mellan  nämnda  järn- 
vägar samt  inlandsbanan  och  norra  stambanan. 

Väster  om  norra  stambanan  träffas  betydande  områden  odlingsvärd  mark 
nedom  den  marina  gränsen  i Bjurholm,  Björna.  Anundsjö  m.  fl.  socknar.  Dessa 
områden  torde  dock  få  inräknas  i norra  stambanans  trafikområde.  Längre  in 
i landet  påkalla  de  omfattande  odlingsvärda  myrmarkerna  i Öre  älvs  dalgång 
särskild  uppmärksamhet.  Söder  om  Öre  älv  får  landskapet,  bortsett  från  trak- 
terna närmast  öster  om  inlandsbanan,  vilka  äga  stora  arealer  odlingsvärd  mark. 
karaktären  av  huvudsakligen  skogbärande  mark.  I Junsele  socken  träffas  åter 
större  sammanhängande  odlingsbygder.  Förutsättningar  för  storindustri  finnas 
icke  inom  detta  område,  utom  i Junsele  socken  längs  Ångermanälven  från  Hälla 
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vid  norra  sockengränsen  och  söderut.  De  socknar,  som  bliva  mest  vanlottade  i 
kommunikationshänseende,  äro  Asele,  Fredrika  och  Örträsk. 

Den  frågan  ligger  nära  till  hands,  om  icke  detta  områdes  kommunikationsbe- 
hov kan  någorlunda  tillfredsställande  tillgodoses  genom  automobiltrafik.  Vad 
persontrafiken  angår,  är  så  måhända  fallet.  Under  sommaren  kunna  regelbundna 
turer  av  personautomobiler  med  relativt  låg  taxa  anordnas  — särskilt  om  an- 
slag från  landstinget  härför  erhölles  — och  om  vintern  medger  det  goda  släd- 
föret  en  rask  framfart. 

Svårare  är  godstransportfrågan.  Någon  för  de  norrländska  vägarna  lämplig 
godsautomobiltyp  har,  mig  veterligt,  ännu  icke  konstrurerats.1)  Även  under  för- 
utsättning, att  en  sådan  utexperimenteras,  måste  dock  dess  lastkapacitet  på  grund 
av  vägarnas  beskaffenhet  bliva  relativt  liten,  vadan  transportkostnaderna  pr 
100  kg.  gods  bliva  tämligen  stora.  Automobilerna  kunna  endast  gå  c:a  5 må- 
nader om  året.  Den  större  trafiken  av  spannmål,  mjöl,  gödningsämnen  m.  m. 
äger  lämpligast  rum  om  vintern.  Vid  huvudsaklig  transport  om  sommaren 
nödgas  handlanden  att  dels  underkasta  sig  betydande  ränteförluster,  dels  ock  i 
många  fall  göra  sina  uppköp  vid  en  tid,  då  han  icke  kan  veta  grosshiandels- 
prisen  vid  den  tidpunkt,  då  han  verkligen  behöver  varan  för  försäljning.  Här- 
till kommer,  att  icke  några  skogsprodukter  — utom  tjära  — kunna  utföras  per 
automobil. 

Om  således  automobiler  icke  kunna  på  ett  nöjaktigt  sätt  ersätta  järnvägar, 
torde  de  dock  i många  fall  kunna  i väntan  på  sådana  avhjälpa  de  värsta  bristerna 
i kommunikationshänseende  och  härvid  upphjälpa  näringarna  och  upparbeta  tra- 
fiken, varvid  givetvis  tillkomsten  av  järnvägar  främjas. 

Om  man  utgår  från,  att  de  järnvägar,  som  ytterligare  kunna  ifrågkomma, 
bliva  av  mera  lokal  betydelse  och  således  icke  transitobanor  för  inlandsbanans 
trafik,  synes  endast  en  av  dem,  den  i utredningen  förut  berörda  banan  från 
lämplig  punkt  å Sollefteå — Hoting  till  Hälla  — eventuellt  Asele  — , komma  att 
frakta  industrigods  och  således  bliva  något  mer  än  en  tertiärbana.  Alla  övriga 
banor  finge  sin  godstrafik  inskränkt  till  att  omfatta  endast  handelsgods,  kalk 
och  gödslingsmedel,  lantmannaprodukter,  träkol,  tjära,  ved  och  en  del  andra 
skogsprodukter.  De  linjer,  som  härvid  främst  synas  böra  komma  i åtanke,  äro 
Örträsk — Nordm aling,  från  Örträsk  vidare  utsträckt  enligt  utvecklingens  be- 
hov i Öredalen,  till  Fredrika  eller  mot  Lycksele  kyrkby,  samt  en  linje  till  Åsele 
vare  sig  från  Anundsjö  eller  över  Junsele.  Ett  flertal  andra  kombinationer  kun- 
na givetvis  tänkas. 

Från  Sollefteå — Hoting  kan  en  industribana  längs  Faxälvens  vattenfall 
framdeles  visa  sig  av  behovet  påkallad. 

På  grund  av  den  jämväl  framdeles  glesa  befolkningen,  frånvaron  även  i 
framtiden  av  större  industri  och  flottledernas  övermäktiga  konkurrens  i fråga 
om  de  större  virkesmängderna,  kan  för  flertalet  tertiärbanor  beräknas  endast  en 
mycket  begränsad  trafik,  och  bliva  de  knappast  räntabla.  Det  oaktat  måste 
banornas  nationalekonomiska  betydelse  skattas  högt,  dels  enär  de  skulle  under- 

*)  A landsvägen  Jörn — Arvidsjaur  har  lastbil  gått  på  prov.  men  ha  begärda  uppgifter  om  pro- 
vets utfall  ej  blivit  mig  lämnade. 
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lätta  befolkningens  existensmöjligheter  och  befordra  en  större  bosättning,  dels 
enär  de  skulle  medgiva  tillvaratagande  av  eljest  värdelöst  virke  och  härvid  in- 
direkt i hög  grad  befordra  naturskogens  snabbare  övergång  till  mera  givande 
kulturskog. 

De  tvärbanor,  som  ovan  ansetts  böra  främst  anläggas,  ha  beräknats  att  fram- 
deles erhålla  en  avsevärdare  trafik.  De  bliva  härmed  icke  tertiärbanor  i egentlig 
mening.  Såsom  förbindelseleder  mellan  två  statens  stambanor,  synas  de  böra 
byggas  och  trafikeras  av  statens  järnvägar.  Annorlunda  är  förhållandet  med 
nyss  berörda  banor  av  lokal  betydelse,  vilka  till  sin  karaktär  förbliva  tertiär- 
banor av  lokal  betydelse.  Dessa  banors  byggande  och  trafikerande  genom  en- 
skild försorg  torde  visa  sig  mest  ekonomiskt. 

Det  synes  knappast  kunna  förväntas,  att  staten  skall,  åtminstone  under 
den  närmare  tiden,  bevilja  sådana  anslag  till  banorna,  att  de  kunna  förverk- 
ligas av  de  berörda  socknarna  själva.  Det  har  då  synts  mig  angeläget  att  under- 
söka, huruvida  icke  nödiga  medel  på  annat  sätt  möjligen  kunna  uppbringas,  och 
tillåter  jag  mig  för  undersökning  i denna  fråga  framlägga  ett  utkast  till  finan- 
siering. 

Orsaken  till,  att  det  västra  Sverge  från  Dalsland  och  norrut  ännu  är  så  svagt 
utrustat  med  järnvägar,  är  icke  briist  på  transportobjekt,  utan  flottlederna,  som 
kommit  att  till  lägre  koistnad  än  järnvägar  överta  masstransporten  av  virke. 
Helt  olika  är  förhållandet  i Småland,  där  flottlederna  äro  få,  och  där  därför 
trots  landskapets  fattigdom  ett  nät  av  ekonomiskt  mestadels  bärkraftiga  enskilda 
järnvägar  genomskär  provinsen.  Saknaden  av  flottleder  på  de  flesta  orter  i 
Småland  har  vidare  verkat  så,  att  skogen  betungas  med  större  kostnader  för 
transport  av  virke  än  i Norrland  är  fallet.  Detta  har  åter  föranlett  virkets  för- 
ädling ini  landet  i stället  för  vid  kusten,  varav  uppkomsten  av  en  avsevärd  in- 
dustri blivit  följden.  För  jordbrukarna  har  saknaden  av  flottleder  genom  järn- 
vägarna medfört  billiga  transporter  för  jordbrukets  behov. 

Den  uppfattningen  har  trängt  igenom  och  tagit  sig  uttryck  i skattelagstift- 
ningen, att  inkomst  från  skogen  bör  tillföras  de  kommuner,  där  skogen  avver- 
kats. Lagen  om  skogsaccis  och  om  virkestaxering  av  den  11  okt.  1912  (äldre 
lag  av  den  18  sept.  1909)  föreskriver,  att  till  den  kommun,  där  skogen  är  av- 
verkad, skall  erläggas  en  avgift,  benämnd  skogsaccis.  Skogsaccisen  utgår,  räk- 
nat för  etthundra  kronor  av  virkets  taxerade  värde,  med  hälften  av  det  belopp, 
vilket  under  det  år,  taxeringen  sker,  på  grund  av  kommunal-  och  kyrkostäm- 
mors beslut  sammanlagt  utgöres  inom  kommunen  för  etthundra  kronors  skatte- 
pliktig inkomst,  dock  icke  med  mera  än  två  för  hundra  av  det  taxerade  värdet. 
Taxeringen  omfattar  allt  utom  för  husbehov  avverkat  virke  å rot.  Avverkat 
virke  till  ett  sammanlagt  värde  av  under  150  kr.  upptages  ej  till  taxering. 

Som  skogsvårdsavgift  att  fördelas  mellan  skogsvårdsstyrelserna  i riket  utgår 
vidare,  dock  ej  i Norrbottens  och  Västerbottens  län.  enligt  lag  av  den  11  okt. 
1912  (äldre  lag  av  den  4 juli  1910)  1-3  proc.  av  det  avverkade  virkets  taxerade 
värde. 

En  liknande  skogsaccis  till  förmån  för  järnvägsbygge  i landsändar  med  ut- 


20  3 


bildade  flottleder  synes  icke  oberättigad.  Merendels  äro  huvudflottlederna  nu- 
mera amorterade,  varigenom  transportkostnaderna  å dessa  för  grövre  virke  sjun- 
kit till  ett  minimum  ock  alltid  äro  vida  lägre,  än  de  skulle  vara  å järnväg. 
Den  vid  kusten  förlagda  industrien  saknar  mestadels  intresse  för  skogsområ- 
denas förseende  med  järnväg,  varför  frivilligt  understöd  från  detta  håll  icke 
är  att  motse,  knappast  ens  i de  fall,  då  de  industriella  bolagen  samtidigt  äro 
stora  skogsägare.  Den  självägande  jordbruksbefolkningen  får  under  sådant 
förhållande  icke  tillräcklig  ekonomisk  styrka  att  föra  järnvägsfrågorna  fram 
till  lösning.  Å andra  sidan  är  det  tydligt,  att  en  skogsaccis,  använd  för  byg- 
gande av  järnvägar,  skulle  väsentligen  komma  skogsbruket  till  godo. 

De  huvudskäl,  som  rättfärdiga  såväl  skogsaccisen  som  skogsvårdsavgifterna, 
kunna  således  anföras  till  försvar  jämväl  för  en  järnvägsskogsaccis.  Antages 
en  sådan  principiellt  berättigad,  kan  man  tänka  sig  densamma  anordnad  antin- 
gen enligt  analoga  grunder  med  nu  utgående  skogsaccis  och  skogsvårdsavgifter 
eller  ock  som  en  flottningsavgift,  i vilket  senare  fall  avgiften  komme  att  ut- 
göra en  del  av  den  minskning  i transportkostnaden,  som  tack  vare  flottlederna 
åtnjutes.  Det  senare  förfarandet  är  ur  järnvägssynpunkt  att  föredraga,  därför 
att  det  i någon  mån  skulle  verka  till  fördel  för  förädling  av  virket  inne  i lan- 
det vid  järnvägsstationerna  och  således  befordra  järnvägstrafiken.  Avgifterna 
torde  böra  inflyta  till  landstingen,  som  hade  att  besluta  över  medlens  an- 
vändning. 

Givetvis  borde  ifrågasatta  skattelagstiftning  endast  komma  till  användning 
i provinser,  där  dels  flottleder  allmänt  finnas  anordnade,  dels  enskilda  järn- 
vägar icke  — eller  endast  undantagsvis  — finnas,  således  i främsta  rummet 
i Norrbottens,  Västerbottens,  Jämtlands  och  Västernorrlands  län.  Härvid  finge, 
som  rättvist  synes,  med  statsbanor  utrustade  områden  i någon  mån  bidraga  till 
övriga  områdens  förseende  med  järnvägar. 

För  att  ge  någon  ledning  vid  bedömande  av  de  belopp,  som  genom  en  skogs- 
eller  flottningsaccis  av  nämnda  slag  skulle  kunna  erhållas,  lämnas  nedan  upp- 
gift å skogsaccisens  uträknade  belopp  åren  1911  och  1912  inom  ovannämnda  län. 


Län 

Taxerat  värde  av  av- 
verkad skog 

Uträknad  accis 

År  1911 

År  1912 

År  1911 

År  1912 

kr. 

kr. 

kr. 

kr. 

Norrbottens 

. . . . 2 200  760 

3 694  606 

43  963 

73  505 

Västerbottens 

. . . . 6 446  648 

6 607  244 

128  464 

131  616 

Jämtlands 

. . . . 8 845  512 

12  122  799 

176  887 

243  379 

Västernorrlands 

. . . . 10126  546 

12  185  983 

202  399 

243  586 

Hade  landstingen  att  för  järnvägsbyggnadsändamål  — eller  eventuellt  andra 
kommunikationsfrågor  — under  en  längre  tid  framåt  påräkna  årliga  in- 
komster, uppgående  till  nuvarande  skogsaccisinkomster  eller  även  mindre  be- 
lopp, skulle  detta  tydligen  medgiva  för  dem  att  med  det  ytterligare  stöd  från 
staten  i form  av  statslån  och  från  kommuner  och  enskilda,  som  vore  att  motse, 
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snabbt  utbygga  de  tertiärbanor,  som,  sedan  de  stora  tvärbanorna  byggts  av 
staten,  ytterligare  kunde  behövas. 

Härmed  vore  ock.  sedan  beslut  om  inlandsbanans  fortsättning  ooh  nödiga 
tvärbanor  även  fattats,  övre  Norrlands  järnvägsfrågor  bragta  till  slutgiltig  och 
enhetlig  lösning. 


Bilaga. 


Hydrografiska  byråns  utlåtande 

om 

Norrländska  tvärbanors  vattenkraft. 


Till  Kungl.  järnvägsstyrelsens  byggnadsbyrå. 

I skrivelse  av  10  juli  1913  har  Ni  förfrågat  Eder  hos  oss  angående  en  ifrågasatt 
utredning  av  tvärbanors  betydelse  för  vattenkraftens  tillgodogörande  i Vindel -, 
Ume-,  Ångerman -,  Rörströms-,  Fjällsjö-,  Fläsjö-  och  Faxälvarne  mellan  Inlands- 
banan och  Norra  stambanan.  Till  grund  för  utredningen  skulle  ligga  en  av 
aktuarien  Sven  Norrman  av  13  maj  1913  uppgjord  promemoria.  Yid  muntliga 
förhandlingar  har  det  emellertid  befunnits,  att  fullföljandet  av  alla  däri  uttalade 
vattenbyggnadstekniska  önskemål  skulle  bliva  mera  kostsamt  och  tidsödande  än 
omständigheterna  medgiva.  Vår  uppgift  har  sålunda  till  att  börja  med  inskränkts 
till  besvarande  av  följande  frågor  för  de  ovannämnda  älvarna: 

1.  Vattenområdenas  storlek,  inberäknat  områdena  kring  och  över  de  stora 
sjöarna. 

2.  Sammanlagd  industriell  medelvattenkraft  inom  ovan  begränsade  områden. 

3.  Kartskiss  över  flodområdena  med  angivande  av  mera  betydande  vattenfall 
och  dessas  industriella  medelvattenkraft  före  en  vattenreglering. 

4.  Generell  beräkning  av  den  industriella  medelvattenkraftens  storlek  efter  reg- 
lering. 

5.  Uppskattning  av  de  olika  vattenfallens  lämplighet  för  utbyggnad  med  hän- 
syn till  kostnader,  förefintligheten  av  samlingsbassänger  m.  m. 

Sedan  vi  blivit  i tillfälle  att  påbörja  byråarbetena  28  juli  och  fältarbetena  18 
augusti,  har  det  emellertid  visat  sig,  att  ytterligare  begränsningar  måste  göras,  för 
den  händelse  man  skulle  kunna  åstadkomma  ett  avslutat  helt  inom  den  av  Eder 
bestämda  tiden.  Därvid  har  vårt  önskemål  varit  att  verkställa  en  utredning 
i huvudsaklig  överensstämmelse  med  den  av  oss  och  K.  Vattenfallsstyrelsen  på- 
började vattenfallsförteckningen,  ehuru  för  den  nu  föreliggande  uppgiften  alla  vär- 
den måste  ställa  sig  betydligt  ungefärliga. 

Till  att  börja  med  har  konstruerats  profiler  av  vattendragen  i längdskala 
1:200000  och  höjdskala  1:500  (pl.  3 — 9).1)  Då  det  officiella  kartmaterialet,  som  lig- 
ger till  grund  för  detta  arbete,  i mycket  stor  utsträckning  saknat  höjduppgifter 
samt  beteckningar  för  forsar  och  fall,  har  det  blivit  nödvändigt  att  företaga  en 
rekognoscering  utmed  de  ifrågavarande  vattendragen  av  biträdande  ingenjören  Erik 
O.  Engström.  Denna  resa  måste  även  med  hänsyn  till  fordringarna  i punkt  5 
verkställas,  vartill  vi  i det  följande  skola  återkomma.  Genom  dessa  med  avväg- 
ningsspegel  företagna  fältarbeten,  vilka  för  Ume  älv  dessutom  kontrollerats  genom 
våra  profilavvägningar  för  vattenfallsförteckningen  därstädes,  har  det  emellertid 

*)  Återgives  ej  här. 
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blivit  möjligt  att  så  pass  justera  profilerna,  att  de  giva  en  ganska  tillförlitlig  före- 
ställning av  lutningsförhållandena,  ehuru  naturligtvis  man  icke  får  något  begrepp 
av  desamma  för  olika  karaktäristiska  vattenstånd. 

Nästa  uppgift  blev  att  bestämma  nederbördsområdenas  storlek  (km2),  varvid 
överallt  nymätning  måst  äga  rum  i brist  på  förut  tillgängliga  uppgifter.  Sålunda 
hava  konstruerats  nederbördsområdeskurvor  i längdskala  1:200000  och  ytskala  1000 
km2  — 50  mm,  ur  vilka  kurvor  det  är  möjligt,  att  å varje  plats  utmed  de  ifråga- 
varande vattendragen  avläsa  flodområdets  storlek  (pl.  3 — 0).  Huvudflodområ- 
dena framgå  dessutom  i plan  å pl.  1 och  2.1) 

Övergå  vi  därefter  till  valtenmängdsförhållandena , må  till  att  börja  med  fram- 
hållas, att  vi  ännu  icke  hunnit  företaga  tillräckligt  antal  vattenmängdsmätningar 
i dessa  vattendrag  med  undantag  för  Umeälv  vid  Vännäs,  vartill  kommer  olägen- 
heterna av  isdämning  nästan  överallt  och  bifurkationen  genom  Vängelälven  mel- 
lan Fjällsjö-  och  Faxälvarna.  Enligt  ovannämnda  promemoria  önskades  upp- 
lysning om  den  industriella  médelvattenmängden  före  och  efter  reglering.  Med 
den  industriella  medelvattenmängden  förstå  vi  i regel  normal  9-månadersvatten- 
mängd  d.  v.  s.  medeltalet  av  årliga  9-månadersvattenmängder  för  ett  så  stort  an- 
tal år  som  möjligt.  För  Norrlands  vidkommande  med  dess  långa  lågvattensperio- 
der  torde  emellertid  en  uppgift  om  normal  6-niånadersvattenmängd  mera  motsvara 
begreppet  industriell  medelvattenmängd,  varför  vi  ansett  oss  böra  angiva  även 
denna.  Däremot  avstås  från  försöket  att  ens  antyda,  vad  den  industriella  medel- 
vattenmängden  skulle  bliva  efter  reglering,  ty  dels  kräver  detta  så  omfattande  ut- 
redning för  att  även  tillnärmelsevis  åstadkomma  ungefärliga  värden,  dels  kan 
man  icke  genom  reglering  i avsevärd  mån  öka  6-månadersvattenmängden  men  väl 
9-månaders-  och  i synnerhet  lågvattenmängden. 

Vad  nu  beträffar  de  särskilda  flodernas  vattenföringar  meddelas  följande: 

Beträffande  Vindelälven  är  o tyvärr  vissa  mätresultat  därstädes  osäkra,  så  att 
endast  perioden  1904 — 11  för  Yindelns  järnvägsbros  pegel  (N  — 11  900  km2)  kan 
underkastas  en  granskning,  vilken  giver  till  resultat  ungefär: 

6 månader  97  sm3  = 8'1  sl/km2 
9 » 62  > — 5’2  » 

Dessa  data  användas  för  hela  den  ifrågavarande  flodsträckan,  varvid  en  viss  sä- 
kerhet uppnås. 

För  Umeälv  vid  Vännäs  (N  — 13  800  km2)  veta  vi,  att  ovannämnda  karaktä- 
ristiska vattenföringar  utgöra  för  perioden  1901 — 12: 

6 månader  132  sm3  = 9'6  sl/km2 
9 » 58  » = 4*2  » 

Lägga  vi  dessa  data  till  grund  för  vattenföringen  i Umeälv  mellan  Storuman 
och  Tvärålund,  befinna  vi  oss  på  säkra  sidan  d.  v.  s.  angiva  icke  för  stora  vat- 
tenföringar, emedan  därstädes  såväl  nederbörd  som  sjörikedom  är  större. 

I Ängermanälven  hava  vi  underkastat  2 serier  utredning  dels  vid  början  i Mak- 
sjöstrand  (N  — 3 450  km2),  dels  vid  slutet  i Forsmo  (N 21  500  km2).  På 
förra  platsen  erhålles  för  åren  1901 — 12 : 

6 månader  31  sm3  = 9'0  sl  km2 

9 » 18  » = 5-2  » 

På  den  senare  erhålles  däremot: 

6 månader  180  sm3  = 8’4  sl/km2 
9 » 100  > = 4-7  > 

1 Återgives  ej  här. 


Då  vi  icke  kunna  med  säkerhet  bedöma  olikheten  i värden  hava  vi  tagit  medel- 
talet av  desamma  att  gälla  för  hela  älven  eller 

6 månader  = 8’7  sl/km2 
9 » = 50  > 


Dessa  sistnämnda  data  för  Ångermanälven  läggas  även  till  grund  för  Rörströms 
Fjällsjö-  och  Fläsjöälvarna,  där  observationsserierna  äro  för  korta  för  att  kunna 
uppnå  noggranna  resultat. 

Vad  slutligen  beträffar  F axälven  hava  vi  att  i första  hand  undersöka  vatten- 
fördelningen i Vängel-  och  Faxälvarna,  och  har  med  tillhjälp  av  iakttagelserna  i 
Fångsjön  vid  Vågdalen  1906 — 13  och  Indalsälven  vid  Bomsund  1882 — 1913  kunnat 
beräknas,  att  resp.  vattenföringar  sannolikt  ovanför  bifurkationen  utgöra: 

6 månader  59  sm3  — 9’ 5 sl/km2 
9 » 33  » = 5'3  » 

Efter  vattenfördelningen,  vilken  befunnits  med  ända  till  8.0 — 90  % avgå  genom 
F axälven,  finner  man  för  denna  senare 

6 månader  8‘2  sl/km2 
9 » 4*5  » 

Emellertid  finnas  även  iakttagelser  från  Faxälvens  mynning  vid  Långsele  för 
åren  1900 — 12,  ehuru  mycket  isbesvärade.  Enligt  dessa  skulle  inan  möjligen  kun- 
na räkna  med  följande  gränser  för  avrinningen,  nämligen 

6 månader  6'6  ä 9'2  = 8’9  sl/km2 
9 » 4-9  ä 6-4  = 5-7  » 


Även  här  måste  man  stanna  vid  ett  medelvärde  för  uppgifterna  från  flodens 
ändpunkter,  då  man  icke  med  säkerhet  kan  giva  några  företrädet.  Man  erhåller 
alltså  för  Faxälven  nedom  bifurkationen: 

6 månader  8'5  sl/km2 
9 » 5-1  > 


Sammanfattas  ovanstående,  erhålles  tab.  1. 

Med.  ledning  av  dessa  uppgifter  och  de  förut  konstruerade  kurvorna  för  neder- 
bördsområdets tillväxt  är  det  nu  möjligt  att  i varje  fall  avgöra  vattenmängdens 
storlek  i sm3  för  resp.  6 och  9 månader  (tab.  3 — 9). 

Nästa  led  i arbetet  är  bestämmandet  av  effekten  för  de  olika  vattenfallen,  var- 
vid normala  6-  och  9-månaderseffekten  beräknats  enligt  formeln  (verkningsgrad— 
75  %): 


E 


h Q 1 000  75 


10  h Q, 


75  100 

där  h = bruttofallhöjd  i m och 

Q = vattenmängd  i sm3  (tab.  3 — 9). 


Härvid  har  iakttagits  de  justeringar  i vatten ståndsprof ilen,  som  blivit  en  följd 
av  fältarbetena. 

Övergå  vi  därefter  till  frågan  om  de  olika  vattenfallens  byggnadsvärde  äro  vi 
endast  i tillfälle  att  något  yttra  oss  om  frågan  angående  möjligheten  att  förändra 
profilen  i ändamål  att  uppnå  så  stora  fallhöjder  och  lugnvattenbassänger  som 
möjligt,  omständigheter  av  största  vikt  för  norrländsk  vattenkrafts  tillgodogörande 
(tab.  3 — 9,  kol.  11).  Genom  rekognosceringarna  har  det  sålunda  blivit  möjligt 
att  förslagsvis  konstruera  nya  profiler  över  huru  vattendragen  lämpligen  böra  i 
stort  sett  bebyggas  (pl.  3 — 9). 
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I samband  härmed  lämnas  i de  efterföljande  tabellerna  upplysningar  om  huru- 
vida fallen  redan  nu  äro  i någon  anmärknigsvärd  grad  bebyggda  (tab.  10).  vil- 
ket icke  är  fallet,  samt  grundens  beskaffenhet,  m.  m.  (tab.  3 — 9,  kol.  11). 


Efter  denna  allmänna  redogörelse  för  arbetets  gång  skola  vi  nu  något  diskutera 
resultaten  i de  9 tabeller  (3 — 9,  11 — 12),  2 kartor  (pl.  1 — 2)  och  7 profilritnin- 
gar (pl.  3 — 9),  vilka  bifogas.  En  översiktlig  sammanställning  giver  sålunda  vid 
handen  (tab.  2),  att  Ångermanälven  såväl  totalt  som , relativt  utgör  det  viktigaste 
vattendraget , på  betydligt  avstånd  följt  av  Umeälv. 

I tab.  3 — 9 lämnas  alla  detalj  uppgifter  om  de  undersökta  140  vattenfallen.  Be- 
träffande deras  numrering  (kol.  1)  d.  v.  s.  bestämmande  av  vad  som  hör  till  samma 
fallkomplex  kan  naturligtvis  en  viss  godtycklighet  uppstå,  men  torde  indelningen 
i huvudsak  vara  riktig. 

Beträffande  de  i kol.  2 upptagna  namnen  å forsarna  har  såvitt  möjligt  befolk- 
ningens och  kartans  anvisningar  följts,  men  hava  namnlösa  fall  benämnts  efter 
närliggande  orter. 

1 kol.  3 finnas  ur  trafiksynpunkt  meddelade  uppgifter  angående  resp.  forshuvu- 
dens avstånd  i flodkm  från  följande  huvudorter : 


Då  flodkm-avstånd  i regel  torde  vara  större  än  det  utmed  event.  järnvägslinjer, 
torde  man  få  betrakta  de  meddelade  uppgifterna  som  maximivärden. 

De  enligt  tab.  3 — 9 kol.  11  till  utbyggnad  lämpliga  c:a  92  kraftverken  i tab. 
3 — 9 äro  i tab.  11  sammanförda  gruppvis  efter  olika  storlek  för  att  giva  en  före- 
ställning om  huru  de  fördela  sig  på  olika  vattendrag  och  effekter,  till  ledning  för 
ett  fortsatt  bedömande  av  deras  industriella  möjligheter.  Man  finner  därvid,  att 
6-månaderseffekterna  talrikast  uppträda  i 4 000 — 5 000  hkr-gruppen  och  9-måna- 
derseffekterna  inom  2 000 — 3 000  hkr-klassen.  För  övrigt  finna  vi  en  ganska 
jämn  fördelning  och  åtskilliga  tänkbara  anläggningar  över  10  000  hkr. 

Slutligen  är  i tab.  12  antytt,  var  man  har  att  söka  de  effektrikaste  flodpartierna, 
varvid  lagts  till  grund  antalet  hkr/km  i medeltal  dels  för  eget  vattendrag,  dels 
för  alla  de  undersökta  vattendragen,  vilken  sistnämnda  kvantitet  enligt  tab.  2 
utgör  990  hkr/km  för  6-månaderseffekten  (Er>).  De  partier  av  en  älv,  där  effekten 
överskrider  detta  värde  ha  sålunda  betraktats  som  effektrika  och  bl.  a.  å pl.  1 o.  2 
utmärkts  med  blå  sträckning  för  att  giva  en  ungefärlig  bild  av  var  kraftkällorna 
koncentrera  sig.  Områdena,  som  befunnits  särdeles  utpräglade,  förekomma  i 
i Vindelälvens  övre  del  obetydligt, 

i Umeälven  spridda  här  och  var  utmed  hela  vattendraget, 
i Ängermanälven  hela  vägen  inom  Ångermanland, 
i Ejällsjöälvens  övre  och  nedersta  del  rätt  obetydligt  samt 
i Faxälvens  mellersta  område. 

Häremot  hava  Rörströms-  och  Flåsjöälvarna  visat  sig  alltför  obetydliga.  (Jfr 
även  pl.  3 — 9). 


för  Yindelälven  . 

» Umeälv  . . . 

» Ängermanälven 
» Rörströmsälven 
» Fjällsjöälven 
> Flåsjöälven 
» Faxälven  . . 


från  Hällnäs. 

» Tvärålund. 


» Hel  gum. 


» Sollefteå. 
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Med  reservation  för  betydelsen  av  en  dylik  schematisk  indelning  av  vattendra- 
gen i effektrika  partier  såsom  i högre  grad  utslagsgivande  för  en  järnvägs  dra- 
gande med  hänsyn  till  vattenkraftens  tillgodogörande,  synes  dock  utredningen 
giva  vid  handen,  att  man  kan  diskutera  lämpligheten  av  följande  järnväg  ssträclc- 
ningar. 

Umeälvs  flodområde. 

1.  Hällnäs  (fall  34)  — Ekorrsele  (29)  — Hyttan  (51)  — Storuman  (35)  — c:a 
160  km  d.  v.  s.  i huvudsak  samma  sträckning  som  landsvägen  Hällnäs — Stensele. 
De  stora  fallen  55 — 57  i Umeälv  torde  bäst  sättas  i förbindelse  med  Tvärålund 
genom  stickspår  (c: a 12  km). 

De  effektvärden  i hkr,  som  beröras  av  en  dylik  sträckning,  äro  följande,  varvid 
de  inom  parentes  angivna  data  representera  det  kraftbelopp,  som  enligt  tab.  3 
och  4 anses  byggvärdigt: 

E6  E9 


Yindelälven 27  800  (28  000)  17  850  (18  000) 

Umeälv 151400  (149  700)  66150  (65  400) 


Summa  hkr  179  200  (177  700)  84  000  (83  400) 

motsvarande  resp.  58  och  53  % av  den  totala  disponibla  effekten  inom  detta  flod- 
områdes undersökta  vattendrag.  Beträffande  de  bägge  älvarnas  effekts  beröring 
av  järnvägslinje  märkes,  att  av  Vindelälvens  23  % därav  kommer  i åtnjutande 
och  av  Umeälvens  icke  mindre  än  79  %.  Läggas  härtill  de  genom  stickspår  från 
Tvärålund  tillgängliga  fallen  55 — 57  i Umeälv,  höjas  effektbeloppen  med  resp. 
32  200  (35  400)  och  14  100  (15  400),  och  ovanstående  förstnämnda  procenttal  bliva 
resp.  68  och  62. 

1 k.  Ett  alternativ  Tvärålund — Storuman,  som  blir  20  km  längre  (180  km) 
d.  v.  s.  hela  tiden  följande  Umeälven  skulle  sätta  resp.  191  900  (190  700)  och 
83  800  (83  200)  hkr  i kontakt  med  järnväg  eller  endast  7 % mer  6-månaders- 
cffekt  men  nästan  samma  9-månaderseffekt. 

Ångermanälvens  flodområde. 

2 a.  Selsjön  (fall  92)  — Vilhelmina  (58)  (205  km)  d.  v.  s.  hela  tiden  följande 
Änger  man  älvens  dalgång. 

Man  erhåller  då  följande  kraftbelopp,  berörda  av  järnvägen,  varvid  de  bygg- 
nadsvärdiga  återfinnas  inom  parentes: 

e6  e9 

Ångermanälven 334  850  (336  000)  193  200  (194100) 

Härtill  kommer,  att  återstående  fall  93 — 95  med  resp.  65  600  (82  900)  och 
37  600  (47  600)  hkr  redan  hava  järnvägsförbindelse,  så  att  genom  detta  alternativ 
blir  Ångermanälvens  vattenkraft  å hela  den  undersökta  sträckan  tillgänglig. 

2 b.  Selsjön  (fall  92)  — Forsnäs  (81)  — Fjällsjö  (111)  — H oting  (105)  = 
115  km  d.  v.  s.  Ångermanälvens  energirikaste  dalgång  till  i närheten  av  Junsele 
och  därefter  övergång  till  Fjällsjöälven. 

Därvid  finner  man  följande  effekter,  nämligen: 


E6  e9 

Ångermanälven 200  000  (201600)  115  200  (116  300) 

Fjällsjöälven . . 16  900  (16  600) 9 800  (9  700^ 


Summa  hkr  216  900  (218  200)  125  000  (126  000) 
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motsvarande  en  berörd  6 mån.  effekt  i resp.  dalgångar  av  50  och  18  %.  Härtill 
bör  rättvisligen  läggas  fall  93 — 95  i Ångermanälven,  varigenom  dess  procent- 
siffra höjes  till  65  %.  Ångermanälvens  vattenkraft  har  sålunda  betydlig  förmån 
av  en  dylik  järnvägslinje,  under  det  att  Fjällsjöälven  lämnas  jämförelsevis  oberörd, 
varför  för  dess  vidkommande  efterföljande  alternativ  2 c är  att  föredraga. 

2 c.  Selsjön  (fall  92)  — Ådals  Liden  (88)  — Sörmoflo  (118)  — Ramsele 
(139)  — JJlriksfors  (126)  — c:a  105  km,  d.  v.  s.  den  kortaste  vägen  mellan  Sol- 
lefteå och  Strömsund.  Därigenom  kommer  järnvägen  att  följa  de  värdefullaste 
vattenfallsdistrikten  i Ångerman-,  Fjällsjö-  och  Faxälvarna,  varvid  den  sistnämnda 
tangeras  även  inom  mindre  effektrika  men  jämförelsevis  lätt  bebyggda  områ- 
den. 

De  effektvärden  i hkr,  som  beröras  av  den  föreslagna  linjen  Selsjön — Ulriks- 


fors  äro 

e6  e9 

Ångermanälven 99  300  (102  500)  57  100  (59  000) 

Fjällsjöälven 61300  (60  800)  35  300  (35  000) 

Faxälven 75  500  (80  700)  45 150  (47  900) 


Summa  hkr  236  100  (244  000)  137  550  (141  900) 

motsvarande  39  % av  den  totala  tillgängliga  energien  i de  inom  detta  flodområde 
undersökta  vattendragen.  Tager  man  hänsyn  till,  att  de  betydliga  kraftkällorna 
93 — 95  i Ångermanälven  kunna  tillgodogöras  under  nuvarande  järnvägsförhållan- 
den  och  då  de  som  förut  framhållits  representera  icke  mindre  än  resp.  65  600 
(82  900)  och  37  600  (47  600  hkr,  har  sålunda  50  % av  vattenkraften  i de  under- 
sökta floderna  järnvägsförbindelse.  Beträffande  de  olika  vattendragens  berörda 
effekt  ställer  den  sig  sålunda  med  Ångermanälven  41  %,  Fjällsjöälven  63  % och 
Faxälven  82  %.  Förmånligt  är,  att  den  lättbebyggda  sistnämnda  älven  i så  hög 
grad  kommer  i åtnjutande  av  kommunikation. 


Sammanställas  föregående  uppgifter,  varvid  de  berörda  6-månaderseffektbelop- 
pens  procenttal  i förhållande  till  den  totala  effekten  inom  alla  de  undersökta 
vattendragen  i bägge  flodområdena  (913  700  hkr)  även  angives,  fås  tabell  13. 

Av  tabellen  framgår,  att  inom  TJmeälvens  flodområde  är  sträckan  Tvärålund — 
Storuman  (1  b)  att  föredraga,  om  det  gäller  att  åtkomma  största  möjliga  kraft- 
belopp, men  att  ur  synpunkten  av  energirikedom  pr  km  ny  järnväg  linjen  Hällnäs — 
Storuman  (1  a)  är  något,  ehuru  obetydligt  överlägsen.  Dessa  bägge  alternativ 
kunna  därför  betraktas  som  likvärdiga. 

Beträffande  Ångermanälvens  flodområde , vars  järnvägssträckningar  nr  vatten- 
kraftssynpunkt äro  vida  överlägsna  Umeälvsområdets,  finner  man,  att  Sollefteå- 
Vilhelmina  (2  a)  är  den  totalt  överlägsnaste  av  alla  linjer,  men  Sollefteå-Ulriksfors 
(2  c)  den  största  energiintensiteten  och  en  anmärkningsvärt  hög  sådan  i för- 
hållande till  de  övriga. 

Skulle  till  att  börja  med  endast  1 tvärbana  inom  någotdera  flodområdet  kunna 
utföras,  borde  därför  ur  vattenkraftssynpunkt  förslag  2 c eller  Selsjön  (Sollefteå) — 
Ulriksfors  först  komma  till  utförande , då  denna  sträcka  är  34  % kortare,  men  resp. 
ända  till  76  och  61  % kraftrikare  än  de  inom  Umeälvens  flodområde. 

Stockholm  den  1 .oktober  1913. 


AXEL  W ALLÉN. 


Richard  Smedberg . 


Tat).  1.  Avrinningar  i sl/hm 2. 


Vattendrag. 

6 mån. 

9 mån. 

A.  Vindelälven 

8-1 

5-2 

B.  Umeälv 

9*6 

4-2 

C.  Ångermanälven 

8-7 

5'0 

D.  Rörströmsälven 

8'7 

5o 

! E.  Fjällsjöälven 

8-7 

5-0 

F.  Flåsjöälven 

8-7 

5-0 

Gr.  Faxälven,  ovan  bifurkation 

9-5 

5-3 

> . nedom  > 

8-5 

5-1 

Tabell  *2.  Sammanfattning  av  travbanors  vattenkraft. 
(Jfr  tab.  3—9.) 
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Beteckningar  i tab.  3—9. 

Kolumn. 

1.  Fallnumreringen  fortgår  nedströms. 

2.  Namnen  äro  i regel  de,  som  ortsbefolkningen  uppgivit,  men  förekomma 
även  benämningar  härledda  från  kartorna. 

3.  I)  = avstånd  från  t.  ex.  för  Vindelälven  från  Hällnäs  i flod-km. 

4.  L = fallets  längd  i km. 

5.  H = naturlig  fallhöjd  i m. 

6.  N = nederbördsområde  i km2  vid  forshuvud. 

7.  Q6  = 6-månadersvattenmängd  i sm3  vid  forshuvud. 

8.  E6  = 6-  » turbineffekt  i hkr. 

9.  Q9  = 9-  » vattenmängd  i sm3  vid  forshuvud. 

10.  E9  = 9-  » turbineffekt  i hkr. 

11.  I anmärkningskolumnen  förekomma  uppgifter  om  fallen  äro  tillgodogjorda, 
om  grundens  beskaffenhet,  möjlighet  till  sammanslagning. 


18  —141158. 


Tal).  3.  A.  VindelcUven. 
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Tabell  10.  Nuvarande  anläggningar. 


Vattendrag. 

* 

Plansch. 

Kraft- 

verk. 

Kvarn. 

Såg. 

Summa,  j 

A. 

Vindelälven 

1 

och 

B 

16 

1 

B. 

Umeälv 

1 

4 



38 

87 

1 

\ 4 

— 

55 

55 

f 

C. 

Angermanälven 

2 

5 

— 

60 

76 

1 

— 

— 

80 

\ 4 

. — 

— 

86 

1 

D. 

Rörströmsälven 

2 

» 

6 

— 

— 

101 

1 

\ E. 

Fjällsjöälven 

2 

> 

7 

— 

104 

104 

t 

— 

118 

118 

6 

— 

118 

122 

1 

F. 

Flåsjöälven 

2 

8 

— 

— 

— 

G. 

Fax  älven 

2 

> 

9 

128 

126 

126 

) 

— 

— 

128 

i 5 1 

— 

129 

1 

Summa 

— 

i 

7 

13 

21 

Tabell  11*  Foreslägna  kraftverks  fördelning  i effektgrupper  om  minst  1 000  hkr.  skillnad. 
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tH  i-l  <M  <M  CM  N 55 

1 

V attendrag. 

A.  Vindelälven 

B.  Umeälv 

C.  Angermanälven  .... 

D.  Rörströmsälven  .... 

E.  Fjällsjöälven 

F.  Flåsjöälven 

G.  Faxälven 

Summa 
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Tal>ell  12.  Effektrika  flodsträckor. 


6-månaders  effekt  (E6)  i hkr./Jcm  2>  egen  och  total  6-månaders  medeleffekt. 


Plansch. 

Effekt  (E6)  i hkr./km  över- 
skrider 

egen 

medeleffekt. 

total 

medeleffekt. 

1 A. 

Yindelälven 

1 

och 

4 

7—14 

8—9 

24— '11 

11—14 

! B- 

Umeälven 

1 

> 

4 

35—36 

35—36 

38—42 

38—42 

45—51 

45—51 

55—57 

55—57 

C. 

Angermanälven 

2 

» 

5 

73 — 95 

71—95 

D. 

Rörströmsälven 

2 

3> 

6 

97—99 

— 

E. 

Fjällsjöälven 

2 

7 

118—122 

118—122 

F. 

Flåsjöälven 

2 

» 

8 

124-125 

— 

1 Gr.  ■ 

Faxälven 

2 

9 

131—139  | 

131—139 

Tabell  18.  6-månaders  vattenkraft  utmed  föreslagna  järnvägslinjer. 


N:r. 

Järnväg. 

Berörd  E6 

Erforderlig 
ny  järnväg 
km. 

Efi  pr 
km 

ny  järn- 
väg. 

hkr. 

* 

Unieälvs  flodområde. 

1 a 

Hällnäs  — Storuman 

179  200 

20 

160 

1120 

1 b 

Tvärålund — > 

191  900 

21 

180 

1060 

Ang  er  manälv  ens  flodområde. 

2 a 

Sollefteå — Vilhelmina 

400  450 

44 

205 

1950 

2 b 

— Hoting 

282  500 

31 

115 

2 460 

2 c 

> — Ulriksfors 

301  700 

33 

105 

2 870 
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KUNGL.  JÄRNVÄGSSTYRELSEN. 


I följande  del  II  äro  intagna  ett  flertal  utredningar,  som  blivit  mig  anför- 
trodda, sedan  utredningsarbetet  för  tvärbanorna  genom  Västernorrlands  och 
Västerbottens  län  blivit  i det  närmaste  avslutat. 

Diverse  framställningar  och  erinringar  mot  den  i ett  begränsat  antal  särtryck 
publicerade  del  I av  tvärbaneutredningen  hava  inkommit  till  Kungl.  styrelsen 
och  tillställts  mig  för  avgivande  av  yttranden.  Dessa  framställningar  och  därav 
föranledda  randanmärkningar  äro  icke  intagna  i denna  publikation,  med  undan- 
tag av  dem,  som  hänföra  sig  till  tvärbanefrågan  Mellansel — Råsele.  Begärt 
yttrande  från  förtroendemännen  för  denna  banas  trafikområde  var  vid  tidpunk- 
ten för  tryckningen  av  del  I ännu  icke  inkommet.  På  särskild  begäran  har  se- 
dermera ingånget  yttrande  jämte  underdånig  framställning  från  Örnsköldsvik 
publicerats  i del  II  jämte  de  erinringar,  vartill  dessa  inlagor  från  min  sida  givit 
anledning. 

Den  27  juni  1914  har  Kungl.  styrelsen  anmodat  undertecknad  att  i anslutning 
till  pågående  ekonomisk-statistiska  utredningar  rörande  norrländska  tvärbanor 
avgiva  yttrande  över  den  nationalekonomiska  nyttan  av  dels  inlandsbanealter- 
nativen  över  Kasker  och  Avaviken  i förhållande  till  varandra,  dels  inlandsbane- 
alternativen  genom  Vilhelmina  socken,  ävenledes  i förhållande  till  varandra, 
samt  att  verkställa  ekonomisk-statistisk  utredning  rörande  järnvägen  Jörn — 
Avaviken  jämte  dess  eventuella  fortsättning  till  Kasker,  om  inlandsbanan  skulle 
komma  att  framdragas  över  sistnämnda  plats. 

I anledning  härav  avlämnades  till  Kungl.  styrelsen  den  3 dec.  1914  yttrande 
rörande  inlandsbanesträckningar  genom  Vilhelmina  socken  och  den  11  jan.  1915 
yttrande  över  inlandsbanesträckningar  mellan  Ume  och  Pite  älvar,  vilka  yttran- 
den äro  intagna  i efterföljande  del  II.  Jag  tillåter  mig  erinra  därom,  att  det 
senare  yttrandet  avgivits,  innan  undersökningen  rörande  tvärbanan  mellan  Jörn 
och  Avaviken  blivit  avslutad,  varför  det  i vissa  hänseenden  rör  sig  med  preli- 
minära uppgifter  rörande  förhållanden  (t.  ex.  vattenkraftstillgången  i Skellef- 
te  och  Pite  älvar),  som  sedermera  blivit  slutligt  undersökta,  och  för  vilka  exak- 
tare uppgifter  lämnas  i kapitlet  »Tvärbanan  Jörn — Avaviken». 

För  fullgörandet  av  den  anbefallda  utredningen  rörande  tvärbanan  Jörn — 
Avaviken  har  jag  tvenne  gånger  berest  undersökningsområdet  och  haft  ingående 
överläggningar  med  i socknarnas  ekonomiska  förhållanden  förtrogne  män.  I 
särskild  förbindelse  står  jag  till  över  jägmästaren  i Skellefteå  distrikt  G.  Borg 
för  avgivet  utförligt  yttrande  liksom  för  verkställd  benägen  granskning  av  före- 
liggande utredning  i korrektur. 
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Den  26  juni  1915  erliöll  undertecknad  vidare  i uppdrag  att  enligt  de  närmare 
bestämmelser,  som  lämnas  av  överingenjören,  verkställa  sådana  ekonomisk-sta- 
tistiska utredningar  vidkommande  ifrågasatt  järnväg  från  Ulriksfors  till  Helgum 
eller  Långsele  eller  i annan  närbelägen  sträckning,  som  erfordras  för  att  bedöma 
den  nationalekonomiska  betydelsen  av  en  sådan  järnväg  i jämförelse  med  de 
ävenledes  ifrågasatta  tvärbanorna  från  Hoting  till  Sollefteå  eller  från  Råsele 
till  Mellansel. 

I stället  för  den  genom  döden  avgångne  förtroendemannen  för  Fjällsjö,  Bo- 
dums  och  Tåsjö  socknar,  ledamoten  av  riksdagens  första  kammare,  hemmans- 
ägaren J.-  E.  Schödén,  har  länsstyrelsen  i Västernorrlands  län  utsett  ordföran- 
den i Bodums  sockens  kommunalstämma,  folkskolläraren  Sundvis  Andersson, 
Rossön. 

I och  för  överläggning  rörande  lämpligaste  sträckningen  av  en  tvärbana  ge- 
nom Ångermanland  har  den  11 — 12  oktober  1915  ett  sammanträde  hållits  mel- 
lan mig  och  dels  förtroendemännen  för  Hotingbanans  trafikområde,  dels  av 
Ströms  sockens  järnvägskommitterade  utsedda  representanter,  bankdirektören 
Aug.  Näslund  och  kommunalnämndsordföranden  N.  M.  Jönsson,  Sedan  utred- 
ningen slutförts,  har  densamma  i korrektur  tillställts  nämnda  herrar,  som  där- 
över avgivit  yttranden. 

Följande  speciella  utredningar  hava  på  framställning  av  Kungl.  styrelsen 
utförts: 

Genom  lantmätares  försorg  om  den  odlingsvärda  jordens  omfattning  i Arje- 
pluogs  och  Arvidsjaurs  socknar. 

Genom  hydrografiska  byråns  försorg  om  vattenkraftstillgången  i delar  av 
Skellefte,  Byske  och  Pite  älvar. 

Genom  Sveriges  geologiska  undersökning  om  malm-  och  bergartsfyndigheter 
inom  Ströms  vattudals  område  samt  om  viss  kopparmalmsfyndighet  i Junsele 
socken. 

Från  kommunalnämndsordförandena  i berörda  socknar,  vederbörande  flott- 
ningschefer  m.  fl.  personer  hava  ingått  begärda  yttranden  och  uppgifter. 

Från  Kungl.  styrelsens  byggnadsbyrå  har  jag  erhållit  vissa  uppgifter  om 
banlängder  och  byggnadskostnader  för  ifrågavarande  sträckningar,  varvid  dock 
framhållits  dessa  uppgifters  preliminära  natur.  Innan  linjerna  slutligt  stakats, 
kunna  exakta  uppgifter  i ifrågavarande  hänseenden  givetvis  ej  lämnas.  Emel- 
lertid är  det  tänkbart,  att  de  banlängds-  och  kostnadsuppgifter,  som  i utrednin- 
gen anföras,  kunna  komma  att  något  avvika  från  av  Kungl.  styrelsen  officiellt 
lämnade  uppgifter,  beroende  naturligtvis  i så  fall  därpå,  att  vid  den  tekniska 
undersökningens  fortgång  noggrannare  resultat  erhållits.  För  den  ekono- 
miska undersökningen  är  emellertid  detta  förhållande  av  ganska  liten  bety- 
delse. 

De  anbefallda  undersökningarna  får  jag  härmed  vördsamt  överlämna  till 
Kungl.  styrelsen. 

Stockholm  i november  1915. 


Sven  Norrman. 
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Inlandsbanesträckningar  genom  Vilhelmina  socken. 

Kungl.  järnvägsstyrelsen  liar  den  27  juni  1914  anmodat  undertecknad  att 
avgiva  yttrande  över  bland  annat  den  ekonomiska  nyttan  av  tre  alternativa 
delsträckningar,  nedan  betecknade  alt.  I,  II  ock  III,  av  inlandsbanan  genom 
Vilhelmina  socken  i förhållande  till  varandra.  Samtliga  alternativ  suppleras 
av  bispår  till  Storholmen  (Malgomaj)  och  anges  böra  antagas,  att,  om  huvud- 
spåret framdrages  enligt  alternativ  II,  bispåret  till  Storholmen  torde  kunna 
utgå  från  Lövliden.  Detta  bispår  torde  då  kunna  betraktas  såsom  ett  hamn- 
spår, som  trafikeras  tills  vidare  endast  vid  behov  sommartid.  Om  huvudbanan 
däremot  framgår  enligt  alternativ  III,  torde  bispåret  behöva  trafikeras  året 
om  såsom  särskild  bana,  åtminstone  fram  till  Vilhelmina  kyrkby.  Samma  an- 
tagande göres  i fråga  om  alt.  I. 

Alternativen  röra  inlandsbanans  sträckning  från  Volgsjöns  station  norr  om 
Volgsjöforsen  till  en  punkt  c:a  1 mil  väster  om  Vojmsjöns  utlopp  vid  Luspen, 
en  sträcka,  som  fågelvägen  är  32  km.  Största  avståndet  mellan  det  östligaste 
och  det  västligaste  alternativet  är  14  km. 

Alternativ  I erbjuder  den  rakaste  vägen,  i det  banlängden  från  Volgsjön  till 
Stor-Uman  ej  utgör  mer  än  73-0  km  mot  74*2  km  enligt  alt.  III  och  80-5  km  en- 
ligt alt.  II.  Alt.  I går  genom  en  ofruktbar  och  folktom  trakt  och  berör  ingen 
enda  större  by.  Dock  skulle  Volgsele  by  enligt  alt.  I (och  III)  erhålla  kortare 
väg  till  station  än  enligt  alt.  II.  Landsvägen  Anundsjö — Åsele — Vilhelmina 
skäres  c:a  6 km  norr  om  Volgsjön.  Här  tänkes  station  anordnad  med  sidospår 
till  Vilhelmina  kyrkby  och  Storholmen.  Från  stationen  blir  ett  landsvägs- 


avstånd  enligt  uppmätning  på  kartan  av: 

till  Vilhelmina  kyrkby . 3 km 

» landsvägens  skärningspunkt  enligt  alternativ  III 8 » 

» Dalasjö  by  öster  därom 12  » 


Från  den  stora  byn  Bäsksele,  belägen  vid  Vojmån  och  berörd  av  alt.  III,  räk- 
nas å den  nyanlagda  landsvägen1)  Vilhelmina — Bäsksele  13  km  till  kyrkbyn 
och  c:a  1 mil  till  Vilhelmina  station  enligt  alt.  I.  Från  den  stora  byn  FTästansjö 
blir  c:a  18  km  fågelvägen  till  station  enligt  alt.  I,  liksom  enligt  alt.  III,  me- 
dan till  station  vid  alt.  II  blir  endast  c:a  8 km. 

*)  A bil.  karta  äro  nyare  landsvägar  ej  inlagda. 


Uppdragets 

omfattning. 


Föreliggan- 
de alterna- 
tivs belägen- 
het i f ör- 
hållande till 
nuvarande 
befolknings- 
fördelning. 


4 


Alt.  III  är  icke  väsentligt  längre  än  alt.  I.  Genom  ntbnktningen  åt  öster 
och  anläggning  av  stationer  i närheten  av  Dalasjö  och  Bäsksele  hy  ar  vid  där 
korsande  eller  anslutande  landsvägar  — landsvägen  till  Bäsksele  torde  komma 
att  utdragas  över  Latikberg,  Järvsjö  m.  fl.  stora  byar  mot  Lycksele  — erbjuder 
järnvägen  väsentligt  — c:a  1 mil  — kortare  avstånd  än  alt.  I till  station  för 
norra  delen  av  östra  Vilhelmina  socken. 

Alt.  II  buktar  mot  väster  in  mot  Vilhelmina  kyrkby  och  det  vidsträckta  si- 
lurområde,  som  utbreder  sig  norr  om  Malgomaj.  Banan  kommer  härvid  att 
bättre  än  de  andra  alternativen  tillgodose  intressena  för  den  stora  befolkning, 
som  är  bosatt  i kyrkbyn  och  över  huvud  kring  socknens  viktigaste  sjösystem, 
ävensom  för  Nästansjö  by  och  befolkningen  kring  Vojmsjön. 

Föreliggan-  Ur  tab.  22  i den  ekonomisk-statistiska  utredningen  rörande  visa  tvärbanor 
tiv  i för-  mellan  inlandsbanan  och  stambanan  genom  övre  Norrland  lämnas  nedanstående 
hållande  utdrag,  utvisande  nuvarande  befolkningsfördelning  i Vilhelmina  olika  socken- 
: ^befolknings - delar,  tillgången  på  odlingsvärd  mark  samt  sannolik  ökning  av  jordbruksbe- 
fördelning.  folkningen. 


Y i 

1 h e 1 

mina. 

Hela 

socknen. 

Ovan 

odlings- 

gränsen. 

Nedom  odlingsgränsen. 
Kring  Kring 

Vojm-  Nästan- 
sjön. sjön. 

Kring 
Malgomaj, 
Volgsjön 
och  Anger- 
manälven 
t.  o.  m. 
Dalasjö  och 
Volgsele. 

Öster  om 
Dalasjö 
och  Volg- 
sele. 

Inv.  1912 

Odlingsvärd  jord: 

7 596 

1381 

579 

423 

3 419 

1794 

fastmark har 

27  044 

1174 

1285 

4 730 

11570 

8 285 

myr » 

38  310 

430 

1575 

6190 

13  645 

16  470 

Summa  » 

65  354 

1604 

2 860 

10  920 

25  215 

24  755 

Beräknad  nyodling 

1962  har 

10  448 

714 

569 

1370 

4 296 

3 499 

Beräknad  ökning  1962  av 
den  jordbrukande  befolk- 
ningen . . . ant  pers. 

8 539 

690 

331 

1389 

3 039 

3 090 

Den  ovan  genomförda  sockenindelningen  är  icke  fullt  avpassad  efter  för 
denna  utredning1)  föreliggande  behov.  Önskligt  hade  varit,  att  dels  området 
kring  Ångermanälven  från  Volgsjön  söderut,  vilket  icke  beröres  av  förelig- 
gande utredning,  kunnat  frånskiljas,  dels  att  Dalasjö  och  Volgsele  byar  med 
mellanliggande  område  hänförts  till  den  sista  områdesgruppen  i tabellen,  vil- 
ken närmast  representerar  de  områden,  vilkas  intressen  bäst  tillgodoses  genom 
alt.  III,  medan  övriga  områden  i det  hela  hava  det  största  intresset  av  alt.  II. 

Det  framgår  av  förestående  sifferuppgifter  m.  m.,  att  områdena  öster  om 
Dalasjö  och  Volgsele,  vilkas  intressen  främst  äro  knutna  till  alt.  III,  innesluta 


D Områdesindelningen  har  på  sin  tid  verkställts  med  hänsyn  till  då  föreliggande,  något  av 
vikande  alternativ. 
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utomordentligt  stora,  huvudsakligen  av  myr  bestående  arealer  odlingsvärd  jord, 
och  att  man  här  har  att  förvänta  en  relativt  större  befolkningsökning  än  inom 
andra  delar  av  Vilhelmina  socken,  med  undantag  endast  för  silurområdena 
kring  Nästansjön  och  Malgomaj.  Med  hänsyn  till  den  motsebara  framtida  ut- 
vecklingen kan  således  alt.  III  ur  jordbrukssynpunkt  anses  äga  företräden, 
som  icke  stå  långt  tillbaka  för  dem,  som  alt.  II  erbjuder,  medan  alt.  I distanse- 
ras av  båda  linjerna.  Tages  hänsyn  endast  till  den  nuvarande  befolkningsför- 
delningen,  framträder  alt.  II  som  den  utan  all  fråga  lämpligaste  sträckningen. 

Man  finner  ock,  att  hushållningssällskapets  i Västerbottens  län  förvaltnings- 
utskott (tvärbaneutredningen  sid.  88)  obetingat  intar  den  ståndpunkten,  att 
inlandsbanan  genom  Vilhelmina  bör  dragas  så  långt  västerut  som  möjligt,  enär 
de  rikaste  bygderna  inom  socknen  äro  till  finnandes  intill  de  stora  sjöarna 
Malgomaj  och  Volgsjön,  och  det  är  av  synnerlig  betydelse,  att  de  trafikleder, 
som  nämnda  sjöar  bilda,  nås  av  en  järnväg. 

Från  kommunalnämndens  ordförande  i Vilhelmina  har  jag  på  begäran  er- 
hållit ett  yttrande  i frågan,  som  avslutas  sålunda:  »På  grund  av  anförda  skäl 
vill  jag  framhålla  Aronsjölinjen  (alt.  II)  såsom  den  utan  jämförelse  lämpligaste 
av  de  tre  föreslagna  linjerna,  och  vet  jag,  att  på  min  sida  står  så  gott  som  en- 
hälligt hela  Vilhelmina  sockens  befolkning.» 

Som  supplement  till  samtliga  alternativ  ifrågasättas  sidospår  till  Storhol-  Supplerande 
men,  belägen  ovan  Bullerforsen,  dit  Ångermanälven  är  (eller  kan  göras)  segel-  Sstorho[vten^ 
bar  från  Malgomaj  genom  Varris,  Maksjön  och  Holmsjön,  medan  den  nedan- 
för liggande  Volgsjön  ständigt  uppgrundas  av  sandrevlar.  Sidospåret  blir 
emellertid  vid  skilda  alternativ  av  olika  längd  och  olika  natur. 

Enligt  alt.  I skulle  sidospåret  utgå  från  station  vid  landsvägens  korsning  c:a 
3 km  från  kyrkbyn  och  erhålla  en  total  längd  av  13-1  km.  Om  ock  från  början 
avsåges,  att  linjen  skulle  trafikeras  endast  i godstrafik  eller  eventuellt  under 
seglationstiden  i person-  och  godstrafik,  är  dock  att  förvänta,  att  regelbunden 
trafik  med  anslutning  till  tågen  å huvudlinjen  skulle  efter  hand  begäras  och 
även  komma  att  medges. 

Enligt  alt.  II  skulle  sidospåret  till  Storholmen  komma  att  utgå  från  Lövli- 
den  och  härvid  erhålla  en  längd  av  c:a  6 km  (från  kyrkbyn  8-5  km).  Spåret 
behövde  icke  under  några  förhållanden  trafikeras  annat  än  vid  behov  sommar- 
tid. 

Enligt  alt.  III  komme  sidospåret  att  utgå  från  Volgsjöns  station  och  erhölle 
en  längd  av  18-5  km,  och  skulle  å 10  km  härav  regelbunden  trafik  med  kyrkbyn 


året  om  komma  till  stånd,  å 8-5  km  trafik  vid  behov  uppehållas  under  seglations- 
tiden. 

Genom  anläggning  och  regelbunden  trafikering  av  sidospår  Volgsjön — Vil-  Den  ?uitio- 
helmina,  reduceras  väsentligt  de  fördelar,  som  alt.  II  erbjuder  framför  alt.  III;  2iska°nyt- 
dock  kommer  fortfarande  enligt  alt.  III  silurområdet  norr  om  Malgomaj  (kring  tan  av  resp . 
Nästansjön)  att  bliva  sämre  ställt,  liksom  även  i någon  mån  områdena  kring  ‘med^tido- 
Vojmsjön  (härav  anges  de  ovan  odlingsgränsen  belägna  äga  de  största  utveck-  spår 
lingsmöjligheterna).  Det  kan  dock  ifrågasättas,  om  icke  alt.  III  jämte  bispår 
med  hänsyn  till  det  östra  Vilhelminas  betydande  utvecklingsmöjligheter  erbju- 


6 


Trafiktek- 
niska syn- 
punkter. 


Slutsats. 


der  med  alt.  II' jämngoda  företräden  nr  nationalekonomisk  synpnnkt.  Alt.  I 
med  bispår  blir  fortfarande  underlägset  de  båda  andra  alternativen. 

Yid  sådant  förhållande  synes  avgörande  betydelse  böra  tillmätas  byggnads- 


och  driftkostnader  vid  olika  alternativ, 
Banlängd  och  byggnadskostnad  för 
räknats  som  nedan. 


Huvudspårets  banlängd km 

Sidospårets  > » 

bärav  regelbundet  trafikerat  . . . . > 

> vid  bebov  » .■...> 

Total  byggnadskostnad kr. 


linjen  Volgsjcn  till  Stor-Uman  har  be- 


Alt.  I.  Alt.  II.  Alt.  III. 

73-0  80-5  74-2 

13 1 6-0  J)  18-5 

4-G  — 100 

8-5  6*0  8*5 

765  000  5 701 000 *  2)  5 936  000 


En  approx.  kalkyl  över  skillnaden  i driftkostnad  utföres  nedan. 


Alt.  I. 

Banlängd  ständigt  trafikerad km.  77'6 

» vid  bebov  » > 8'5 

Antal  stationer  å alternativlinjerna  utom  Yolgsjön  ocb 

Storholmen 5 3) 

Driftkostnader,  hänförliga  till  banlängden:  vid  ständig 
trafik  1 400,  vid  tillfällig  trafik  800  kr.  pr  km.  . . .kr.  115 400 

Tågtjänstkostnad  (exkl.  ränta  och  amortering  å rullande 
materiel)  80  öre  pr  tågkm.;  1460  tåg  pr  år  å ständigt 
trafikerad  linje,  300  tåg  å vid  behov  trafikerad  linje  > 92  700 

Ränta  och  amortering,  6 proc.,  å rullande  materiel  (1  lok, 

2 personvagnar,  kr.  50  000)  vid  ständigt  trafikerat 


sidospår » 3 000 

Okad  tågtjänstkostnad  på  grund  av  svårigheter  att  effek- 
tivt utnyttja  personalens  arbetstid  vid  ständig  trafi- 
kering  av  sidospår  (halva  avlöningarna  för  1 lokförare 
och  eldare  samt  2 konduktörer)  4) » 4 600 

Stationstjänstkostnad  (2  000  kr.  pr  station) » 10  000 


Alt.  II. 
80-5 
60 

4 

117  500 
95  500 


8 000 


Alt.  III. 
84-2 
8*5 

5 8) 

124  700 

100400 

3000 


4 600 
10  000 


Summa  driftkostnader,  som  influeras  av  val  av  sträckning  kr.  225  700  221  000  242  700 


Enligt  ovanstående,  visserligen  summariska  kalkyl,  skulle  alternativ  II  kräva 
något  mindre  driftkostnader  än  alt.  I,  medan  driftkostnaderna  för  alternativ  III 
bliva  väsentligt  högre.  En  jämförelse  mellan  alt.  II  och  III  visar,  att  det  först- 
nämnda ur  byggnadskostnads-  och  driftkostnadssynpunkter  är  att  föredraga. 

Det  synes  angeläget,  att  inlandsbanan  erhåller  en  sådan  sträckning,  att  den  i 
görlig  mån  tillgodoser  trafikbehoven  för  sådana  platser,  dit  eljest  dyrbyggda 
och  dyrtrafikerade  bibanor  snarast  måste  dragas.  En  sådan  plats  är  Vilhel- 
mina kyrkby,  och  hit  torde  även  få  räknas  silurområdet  norr  om  Malgomaj,  som 
ur  jordbrukssynpunkt  tillmätes  den  största  betydelsen  av  Vilhelmina  bördiga 


J)  Approx.  för  Lövliden — Storholmen. 

2)  Yid  sidospårets  längd  om  8 5 km. 

s)  Under  antagande  av  station  vid  Lövliden. 

4)  Minimibelopp.  Härtill  borde  komma  ökad  bränsleåtgång  m.  m. 
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sockens  alla  områdesdelar.  Då  alternativ  II  fyller  detta  krav  och  samtidigt 
erbjuder  den  billigaste  byggnadskostnaden  och  den  lägsta  driftkostnaden  samt 
förordas  av  de  lokalt  intresserade,  synas  denna  linjes  företräden  ur  ekonomisk 
synpunkt  avgjorda. 

Härvid  kommer  den  östliga  sockendelens  intressen  att  något  tillbakasättas. 
Denna  sockendel,  som  med  myrodlingen  torde  komma  att  kraftigt  utvecklas, 
saknar  emellertid  än  så  länge  allmän  landsväg.  Det  snara  färdigbyggandet  av 
en  sådan  synes  framstå  som  detta  områdes  närmast  liggande  behov  i kommu- 
nikationshänseende.  Stockholm  den  3 december  1914. 


8 


Inlandsbanesträckningar  mellan  Ume  och  Pite  älvar. 


Uppdragets 

omfattning. 


Tvä  rbanan 
Jörn — Ava - 
vilcen  ocli 
dess  bety- 
delse för  in- 
landsbane- 
sträcknin- 
garna. 


Kungl.  järnvägsstyrelsen  har  den  27  juni  1914  anmodat  undertecknad  att 
avgiva  yttrande  över  den  nationalekonomiska  nyttan  av  dels  alternativen  över 
Kasker  och  Avaviken  i förhållande  till  varandra,  dels  järnvägen  Jörn — 
A va  viken  jämte  dess  eventuella  fortsättning  till  Kasker,  om  inlandsbanan 
skulle  komma  att  framdragas  över  sistnämnda,  plats. 

Yid  tiden  för  inlandsbaneutredningen  förelåg  icke  något  förslag  om  anläg- 
gande av  tvärbanor  mellan  inlandsbanan  och  stambanan  genom  övre  Norrland. 
Sådana  tvärbanor  öva  dock  ett  stort  och  påtagligt  inflytande  både  på  den  bli- 
vande trafiken  å inlandsbanan  och  på  näringslivets  uppblomstring  inom  in- 
landsbanans trafikområde.  Tvärbanorna  komma  att  minska  trafiken  genom  att 
överföra  ett  stort  antal  transporter  från  den  längre  vägen  över  inlandsbanan 
till  den  kortare  över  bottnisk  hamn.  Men  denna  minskning  torde  komma  att 
mer  än  uppvägas  av  den  trafikökning,  som  är  att  förvänta  genom  de  impulser 
till  näringslivets  höjande,  som  tvärbanorna  skola  ge.  Frågan  om  inlandsba- 
nans dragning  över  Kasker  eller  Avaviken  har  därför  kommit  i ett  väsentligt 
annat  läge,  sedan  förslag  framburits  och  av  järnvägsstyrelsen  befordrats  till 
närmare  undersökning  om  en  tvärbana  mellan  Avaviken  och  Jörn. 

Kommitterade  för  en  tvärbana  Jörn — Avaviken  hemställde  till  Kungl.  järn- 
vägsstyrelsen den  11  jan.  1912  om  utredning  och  underdånig  framställning 
till  Kungl.  Maj:t  beträffande  byggande  av  en  tvärbana  från  Jörns  station  å 
norra  stambanan  till  Avaviken  vid  det  stora  sjösystemet  Storavan — Udd  jaur — 
Hornavan  eller  till  lämplig  punkt  å den  projekterade  inlandsbanan,  härvid  hän- 
visande till  den  goda  terrängen  för  järnvägen,  de  omfattande  odlingsmarkerna 
kring  järnvägslinjen,  angörandet  av  ändpunkten  för  Arjepluogs  storsjöar,  järn- 
vägens betydelse  för  jordbruksnäringens  höjande  samt  dess  ännu  större  och 
mera  omfattande  betydelse  för  de  binäringar,  som  äro  förbundna  med  skogs- 
industrien, samt  slutligen  till  den  stegring  av  avkastningen  från  de  stora 
kronoparkerna,  som  på  grund  av  flerstädes  rådande  ogynnsamma  flottnings- 
förhållanden  är  att  motse. 

På  uppdrag  av  kommitterade  har  kaptenen  i Väg-  och  vattenbyggnadskåren 
Axel  Aulin  i ett  avgivet  betänkande  framlagt  kostnadsförslag  för  en  tvärbana 
av  tertiärbanetyp  mellan  Jörn  och  Avaviken,  i vilket  järnvägen  beräknas  erhålla 
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en  längd  av  10  mil  och  draga  en  kostnad  (vid  dyraste  alternativ)  av  3 856  000 
kr.  med  rullande  materiel,  d.  v.  s.  endast  38  441  kr.  pr  km. 

Den  mig  anförtrodda  utredningen  rörande  tvärbanan  är  av  väsentligt  annan 
karaktär  än  utredningen  rörande  inlandsbanesträckningarna.  Rörande  inlands- 
banan föreligger  redan  en  ekonomisk-statistisk  utredning,  utvisande  banans  be- 
hövlighet, varför  nu  ifrågavarande  yttrande  kan  begränsas  till  en  jämförande 
värdesättning  av  de  olika  alternativlinjerna,  utan  att  några  siff  erkalkyler  över 
trafikens  beräkningsbara  storlek  torde  behöva  konsekvent  genomföras.  Där- 
emot torde  sådana  för  tvärbanan  böra  utföras,  sedan  en  undersökning  verkställts 
över  trafikområdets  naturtillgångar  och  tvärbanans  betydelse  för  samma  till- 
gångars exploaterande. 

Förarbeten  för  denna  senare  utredning  hava  till  en  del  verkställts,  men  an- 
dra omfattande  förarbeten  återstå.  Det  är  mig  därför  icke  möjligt  att  för  det 
närvarande  framlägga  en  ekonomisk-statistisk  utredning  rörande  en  tvärbana 
från  Jörn  till  Avaviken;1)  emellertid  må  några  allmänna  synpunkter  anges. 

De  motiv  för  tvärbanan,  som  av  järnvägskommitterade  anförts  och  av  kap- 
ten Aulin  ytterligare  utvecklats,  hava  av  mig  undersökts  och  kunna  till  fullo 
vitsordas,  varför  jag  har  anledning  instämma  i slutorden  i kapten  Aulins  be- 
tänkande: »att  tvärbanan  Jörn — Avaviken  bör  såväl  med  hänsyn  till  dess 
behjärtansvärda  syfte  som  i anseende  till  den  ringa  anläggningskostnad,  den 
skulle  betinga,  åtminstone  bland  inom  Norrbotten  eventuellt  påtänkta  tvär- 
banor allra  först  komma  till  utförande». 

Vid  inlandsbanans  dragning  över  Kasker  komme  tvärbanan  att  förlängas  med 
över  50  proc.  och  att  antagligen  i mer  än  motsvarande  gTad  fördyras;  banans 
tillkomst  bleve  härigenom  väsentligt  försvårad. 

Härvid  bör  hänsyn  tagas  jämväl  till  ett  annat  förhållande.  Det  låter  väl 
tänka  sig,  att  förädlingsindustri,  baserad  på  skogsprodukter,  skall  uppstå  sär- 
skilt vid  korsningarna  av  Yindel,  Skellefte  och  Pite  älvar,  under  förutsättning 
att  gen  förbindelseled  till  havet  erhålles.  Men  denna  förbindelseled  blir,  så- 
vida Kaskerlinjen  bygges,  i så  hög  grad  förlängd,  att  uppkomsten  av  sådan 
träförädlingsindustri  redan  på  grund  härav  äventyras. 

Hänsynen  till  tvärbaneförslaget  Jörn — Avaviken  talar  således  starkt  till 
förmån  för  inlandsbanans  dragning  över  Avaviken. 

Kaskerlinjen  går  från  Ume-Luspen  i nordöstlig  riktning  till  Sorsele  socken- 
gräns, strax  söder  om  vilken  Sikavanalternativet  divergerar,  och  vidare  i nära 
nordlig  riktning  till  Sorsele  kj^rkby  vid  södra  ändan  av  nedre  Gautsträsket. 
Med  någon  dragning  åt  öster  fortsätter  järnvägen  över  Arjepluogs  sockengräns, 
passerar  Arjepluogs  stora  sjösystem  vid  Kaskerström  marna  mellan  Uddjaur 
och  Storavan  och  kommer  vid  Lulepotten  i beröring  med  den  innersta  viken  av 
Hornavans  västligaste  del,  benämnd  Kakel.  Från  Lulepotten  går  järnvägen  i 
ostlig  riktning  söder  om  Gubblijaure,  men  svänger  efter  ett  par  mil  åter  i nord- 
lig riktning,  övergår  Piteälven  vid  Plassakårtje  söder  om  sjön  Vuolle-Sauvon 
samt  förenar  sig  vid  Paktajokk,  norr  om  den  stora  myren  Kurkape  med  alter- 

')  Detta . yttrande  avgavs  den  11  januari  1915.  Sedermera  har  utredningen  rörande  tvärbanan 
Jörn — Avaviken  slutförts,  och  är  densamma  i särskilt  kapitel  intagen  i denna  del. 


Av  inlands - 
banealter- 
nativen  be- 
rörda sock- 
nar. 
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nativen  över  Avaviken.  Strax  söder  om  Paktajokk  kar  banan  övergått  gränsen 
till  Jokkmokks  socken. 

Den  största  avvikelsen  från  Kaskerlinjen  visar  Sikav analternativet.  Denna 
linje  går  från  närheten  av  Sorsele  sockengräns  söder  om  Lomträsk  i nära  ost- 
lig riktning,  passerar  Vindelälven  vid  Råstrand,  varest  lämplig  upptagnings- 
plats  för  flottgods  finnes,  för  att  strax  därpå  vid  Gargbro  övergå  Gargån  ock 
når  norr  om  Sikavan  Skellefteälvens  stora  biflod  Malån.  Från  Sikavan  går 
järnvägen  i nordlig  sträckning  genom  för  myrodling  tjänliga  marker  till  Skel- 
lefte  älv,  vars  två,  ön  Öberg  omslutande  grenar  passeras  öster  om  den  två 
mil  långa  sjön  Lävattnet,  varefter  järnvägen  fortsätter  fram  till  Avaviken,  den 
sydligaste  spetsen  av  Arjepluogsjöarnas  nedersta  sjö,  Storavan.  Från  Ava- 
viken går  järnvägen  i diverse  bukter,  men  i nära  nordlig  huvudriktning  öster 
om  Långträsket  ock  väster  om  Kikkejaure  (By ske  älv)  samt  övergår  vid  Sub- 
dekjaure  öster  om  Malmesjaure  Piteälvens  betydliga  biflod,  Abmorälven.  Pite- 
älven  övergås  öster  om  Jäknajaure,  varefter  järnvägen,  huvudsakligen  i 
Vargisåns  dalgång,  leder 'upp  mot  Paktajokk. 

Rågot  öster  om  Gargbro  kar  järnvägssträckningen  inkommit  i Malå  socken, 
vars  västligaste  del  övergås  upp  till  Lävattnet.  Härefter  går  järnvägen  inom 
Arvidsjaur  på  ett  par  mils  avstånd  från  sockengränsen  till  Arjepluog.  Inom 
Arjepluogs  socken  faller  endast  något  över  1 mils  järn  vägss  t räcka,  norr  om 
Pite  älv,  varefter  alternativet  är  inne  i Jokkmokks  socken. 

Medan  Kaskeralternativet  särskilt  tillgodoser  fjällsocknarnas,  Sorsele  ock 
Arjepluog,  intressen,  tar  Sikavanalternativet  största  hänsyn  till  skogssocknar- 
na, Malå  och  Arvidsjaur.  Mellan  dessa  båda  alternativ  ligga  flera  förslags- 
sträckningar,  avseende  att  såvitt  möjligt  bereda  fördelar  åt  såväl  fjäll-  som 
skogssocknarna.  Ett  alternativ  skiljer  sig  från  Kaskerlinjen  c:a  1 mil  nordost 
om  Sorsele  kyrkby  och  går  härifrån  i huvudsakligen  östlig  riktning  tämligen 
nära  Arjepluogs  sockengräns  genom  för  odling  tjänliga  bygder  till  Skellefte- 
älven,  som  passeras  söder  om  Kaustajaure  vid  Slagnäsforsen.  Härefter  kom- 
mer järnvägen  in  i Arjepluogs  socken  vars  sydöstligaste  hörn  på  något  över  1 
mils  sträcka  passeras,  och  följer  därefter  Storavans  strand  fram  till  Avaviken, 
varefter  förslaget  sammanfaller  med  Sikavanalternativet.  Detta  förslag  be- 
nämnes i det  följande  Slagnäsalternativet  a. 

Enär  järnvägslinjen  företer  stora  utbuktningar,  dels  i syfte  att  nå  fram  till 
Sorsele  kyrkby,  dels  ock  för  kringgående  av  den  långt  inskjutande  Avaviken, 
ha  förslag  till  rätningar  av  linjen  uppgjorts.  Ett  sådant  förslag,  i det  föl- 
jande benämnt  Slagnäsalternativet  b,  avviker  1 mil  söder  om  Sorsele  kyrkby 
väster  om  Abmoträsk  i östlig  sträckning  och  förenar  sig  efter  c:a  2-5  mil  med 
Slagnäsalternativet  a öster  om  byn  Bure. 

Ett  annat  förslag  övergår  Storavan  vid  sundet  Ersnäs  och  förenar  sig  med 
Sikavanalternativet  vid  Spenningstjärn  c:a  1 mil  norr  om  Kikkejaure. 

Detta  alternativ  benämnes  i det  följande  Slagnäsalternativet  a 1,  resp.  b 1. 

De  olika  alternativens  banlängder,  räknade  mellan  Stensele  och  Vuollejaure. 
utgöra  enligt  teknisk  (prelim.)  undersökning; 


11 


Vägförlängning  i för- 
hållande till  Kasker- 
alternativet. 


Kaskeralternativet 

212 

km. 

Sikavanalternativet 

232 

> 

20 

km. 

Slagnäsalternativet 

a 

244 

32 

b 

235 

> 

23 

2> 

al 

241 

29 

> 

bl 

232 

» 

20 

$ 

Vid  tiden  för  inlandsban ©utredningens  avgivande  stodo  mot  varandra  som 
huvudalternativ  linjen  över  Kasker  och  linjen  över  Sorsele — Slagnäs — A va- 
viken (alt.  a). 

De  beräkningar,  som  verkställts  rörande  å inlandsbanan  under  närmaste 
20  år  efter  byggandet  förväntade  årliga  transporter  av  tjära  och  träkol,  resul- 
tera i följande  kvantiteter: x) 


Inlands- 
baneutred- 
ningens 
yttrande  i 
frågan. 


Alt.  över  Alt.  över 

Kasker.* 2)  Avaviken.3) 


Ton.  Ton. 

Tjära 9 445  8 585 

Träkol 7 320  10  570 


Summa  16  765  19  155 


Anledningen  till  de  större  tjärtransp orterna  vid  Kaskerlinjen  uppges  vara, 
att  tjärproduktionen  och  milkolningen  kring  sjösystemet  Hornavan — Uddjaur — 
Storavan  bliva  väsentligt  beroende  av  pråmtransporter,  varvid  är  att  märka, 
att  Arjepluogströmmarna  mellan  Hornavan  och  Uddjaur  icke  tillåta  någon  fram- 
komst av  pråmar,  samt  att  den  trånga  och  strida  Kaskerströmmen  mellan  Udd- 
jaur och  Storavan  framsläpper  bogserforor  om  högst  15  tons  vikt.  Häri- 
genom uppges  produktionsområdet  för  tjärhanteringen  bliva  större  vid  Kasker- 
linjen än  vid  linjen  över  Avaviken. 

Till  förmån  för  en  östligare  sträckning  över  Avaviken  anfördes  följande 
huvudsakliga  skäl: 

att  densamma  kommer  att  genomlöpa  större  skogsko mplexer  och  har  att  mot- 
se en  större  myckenhet  skogsprodukter, 

att  linjen  skär  de  flesta  flottbara  vattendrag  på  ställen,  där  virkessamling 
och  gallring  i och  för  transport  å banan  lätteligen  kan  ske,  ett  företräde  som 
dock  anses  upphävt  i och  med  detaljomläggning  av  Kaskerlinjen,  så  att  Lule- 
potten  beröres, 

att  linjen  vid  övergången  av  Pite  älv  kommer  i närheten  av  Trollforsens 
mäktiga  vattenfall. 

*)  Beräkningarna  äro  för  särkilda  revir  utförda  av  olika  personer,  i regel  revirförvaltarna;  för 
Arjepluogs  revir  av  en  e.  jägmästare.  I betraktande  av  de  svårbedömda  förhållanden,  det  gäller 
att  mot  varandra  avväga,  vinnes  vid  en  sammanläggDing  av  beräkningarna  icke  med  visshet  en 
objektiv  och  enhetlig  bild  av  de  olika  sträckningarnas  företräden.  (Anm.  av  undertecknad.) 

2)  Från  Arjepluogs  och  angränsande  revir. 

3)  Från  Arjepluogs,  Arvidsjaurs,  Malmesjaurs  och  övre  Byske  revir. 
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Följande  uttalande  göres:  »Då  Hornavan  sträcker  sig  flera  mil  mot  väster 
och  vid  sina  stränder  besitter  stora  nyodlingsmöjligheter  och  kalkförekomster, 
torde  dess  berörande  av  järnvägen  under  nuvarande  navigationsförhållanden 
i det  stora  sjösystemet  Storavan — Udd  jaur — •Hornavan  böra  tillmätas  sådan 
vikt,  att  Kaskerlinjen  bör  föredragas  framför  den  ifrågasatta  sträckningen 
längre  åt  öster,  trots  de  företräden  sistnämnda  sträckning  särskilt  ur  skogs- 
synpunkt  måste  tillmätas.» 

Under  förutsättning  att  Arjepluogs-  och  Kaskerströmmarna  kanaliserades, 
bleve  det  enligt  inlandsbaneutredningen  dock  satt  utom  allt  tvivel,  att  inlands- 
banans sträckning  över  Avaviken  vore  att  föredraga  framför  Kaskerlinjen. 


Från  tiden  för  inlandsbaneutredningen  föreligga  framställningar  från  Arvids- 
■ jaurs  kommun  och  Arjepluogs  sockenmän. 

Från  Arvidsjaur  uttalas  en  önskan  om  inlandsbanans  dragning  antingen  över 
Sorsele,  Bure,  Slagnäs,  Avaviken  eller  ock  något  östligare  över  Öberg,  Månsträsk, 
Avaviken. 

I underdånig  skrivelse  av  den  17  maj  1907  ha  Arjepluogs  sockenmän  sökt  visa, 
att  såvitt  lekmannablick  kan  döma,  hänsynen  till  vårt  lands  försvar  ovillkorligen 
kräver,  att  inlandsbanan  dragés  över  Kasker, 

att  ur  skogshushållningens  synpunkt  den  östliga  linjen  ej  äger  så  avgjorda  före- 
träden före  den  västliga,  som  det  velat  påstås, 

att  flera  timmermagasin  kunna  anordnas  vid  den  västliga  linjen, 
att  snöförhållandena  icke  äro  sämre  än  vid  den  östliga  linjen, 
att  hänsynen  till  framtida  utnyttjande  av  Arjepluogs  malmtillgångar  kräver,  att 
den  västliga  linjen  får  företräde  framför  den  östliga, 

att  jordbruket  och  boskapsskötseln  äga  goda  möjligheter  till  utveckling  kring 
Arjepluogs  storsjöar, 

att  den  västliga  linjen  vid  beröring  av  Lulepotten  sätter  alla  tre  Storsjöarna  i 
förbindelse  med  inlandsbanan  utan  dyrbara  kanali  seringar, 

att  då  kulturfrågorna  i övre  Norrland  i högre  grad  än  annorstädes  i vårt  land 
äro  kommunikationsfrågor,  så  är  den  västliga  sträckningen  för  södra  Norrbottens 
framtid  betydligt  bättre  lämpad  som  kulturbärare  än  den  östliga  genom  det  ideala 
sätt,  varpå  den  kan  komma  att  utnyttja  de  förut  givna  kommunikationsleder,  som 
bjudas  uti  Arjepluogs  storsjöar. 

Sedermera  hava  framställningar  ingått,  dels  från  Malå  sockenmän  till  Konungen 
den  4 juni  1914,  dels  från  Sorsele  sockenmän  till  Kungl.  järnvägsstyrelsen  den  2 
juli  1914  och  dels  slutligen  från  Arjepluogs  sockenmän  till  Konungen  den  23  sept. 
1914,  varjämte  till  utredningen  ingått  en  skrivelse  av  den  20  okt.  1914  från  en 
del  hemmansägare  i Sorsele  socken. 

Malå  sockenmän  framhålla  först  nödvändigheten  av  inlandsbanans  snara  färdig- 
byggande och  göra  därefter  gällande,  att  den  östligare1),  sträckningen  genom  Malå 
socken  skall  erhålla  större  bärighet  än  den  västligare  linjen  på  grund  av  tätare  be- 
folkning, större  utvecklingsmöjligheter  och  bättre  skogsförhållanden. 

Den  östliga  sträckningen  uppges  gå  genom  den  folkrikaste  och  för  utvecklings- 
möjligheter bäst  lottade  delen  av  Sorsele  socken,  vidare  genom  ett  hörn  av  Malå 
socken,  varvid  2-5  mils  avstånd  erhålles  till  kyrkan  och  socknens  centrala  delar,  och 
vidare  genom  Arvidsjaur,  vid  Avaviken  angörande  Arjepluogs  sjösystem.  För 
Malå  kommuns  framtida  utveckling  anges  det  vara  ett  livsvillkor,  att  inlandsbanan 

x)  Med  den  östliga  sträckningen  avses  liär  Sikavanlinjen. 


dragés  efter  den  nedre  linjen,  då  endast  härigenom  möjlighet  finnes  att  erhålla 
behövlig  järnvägsförbindelse,  enär  någon  tvärbana  över  Malå  är  otänkbar,  om 
Lycksele  erhåller  sin  sammanbindningsbana  och  Arvidsjaur  sin.  Socknen  komme 
i sådant  fall  att  ligga  mellan  4 järnvägar  med  7 — 9 mil  till  vardera. 

Sorsele  sockenmän  uttala  sin  önskan  om,  att  den  år  1906  stakade  västliga  linjen 
över  Kasker  mätte  komma  till  utförande,  då  den  bäst  fyller  ändamålet  av  en  genom 
lappmarkens  centrala  delar  dragen  längdbana,  särskilt  med  hänsyn  därtill,  att  den 
skulle  komma  i beröring  med  alla  de  stora  västliga  lappmarkssjöarna.  Härigenom 
skulle  gränsbefolkningen,  som  av  gammalt  haft  mera  handelsförbindelse  med  Nor- 
ge än  med  Sverige,  knytas  närmare  fosterlandet.  Det  erinras  om,  att  staten  redan 
nedlagt  över  30  000  kr.  för  upprensning  av  Bräskaforsen,  så  att  Stor-Vindeln  skulle 
bli  tillgänglig  för  båtfart  fram  till  Sorsele  kyrkby.  Militära  synpunkter  och  ter- 
rängförhållanden, som  synas  tala  för  den  västliga  sträckningen,  beröras.  Utveck- 
lingsmöjligheterna i jordbruksavseende  anges  lika  stora  om  ej  större  kring  den 
västliga  linjen.  Beräkningsbara  fraktinkomster  från  de  stora  renslakterna  omnäm- 
nas. Vidare  beröres  det  förhållandet,  att  avfallsvirket  blir  fullkomligt  oanvänt, 
och  anges  som  visst,  att  i de  stora  oundersökta  fjälltrakterna  finnas  ej  anade  malm- 
fyndigheter. 

Arjepluogs  sockenmän  framhålla  ånyo  under  hänvisning  till  1907  års  skrivelse 
den  västliga  linjens  företräden.  Med  hänsyn  till  det  av  många  framlagda  skälet  för 
den  östra  sträckningen,  att  denna  skulle  gå  genom  bördigare  skogsmark,  framläg- 
ges  ett  förslag  till  sådan  dragning  av  den  med  säkerhet  motsedda  tvärbanan  från 
Jörn,  att  densamma  skulle,  utan  att  gå  fram  till  Avaviken,  från  Arvidsjaurs  kyrkby 
framdragas  väster  om  Kikkejaure,  med  anslutning  till  inlandsbanan  vid  Kobdo— 
jaure,  c:a  1 mil  öster  om  Gubblijaure,  varvid  de  huvudsakliga  fördelar  med  hän- 
syn till  skogstillgångarnas  tillgodogörande,  som  det  östra  alternativet  kan  anses 
medföra,  skulle  vinnas  även  genom  Kaskerlinjen,  supplerad  av  tvärbanan,  utan 
att  härvid  någon  total  vägförlängning  uppstode. 

Vissa  sockenmän  i östra  delen  av  Sorsele  socken  göra  i sin  skrivelse  gällande, 
att  2/3  av  socknens  befolkning  äro  bosatta  nedom  Blattniksele,  samt  att  här  be- 
lägna byar  äro  mest  kultiverade  och  ha  de  största  framtida  utvecklingsmöjligheter- 
na. En  del  andra  förhållanden  anföras,  som  tala  till  förmån  för  Sikavanalterna- 
tivet. 

Till  resp.  socknars  kommunalnämndsordförande  (i  Sorsele  kommunalstäm- 
mans ordförande)  ha  utsänts  detaljerade  frågeformulär,  avseende  socknens  eko- 
nomiska förhållanden  m.  m.,  varjämte  anhållits  om  allmänt  utlåtande  rörande 
sockenbefolkningens  synpunkter  i fråga  om  föreliggande  alternativförslag. 

Från  överjägmästarne  för  Skellefteå  och  Umeå  distrikt  ha  på  begäran  erhållits 
utlåtanden  om  de  olika  alternativens  betydelse  för  skogshushållningen. 

Lantbruksingenjören  i Skellefteå  distrikt  har  avgivit  begärt  utlåtande  om 
de  olika  alternativens  betydelse  ur  jordbrukssynpunkt. 

Hörande  kanaliseringsprojekten  för  strömmarna  mellan  Arjepluogs  storsjöar 
har  från  väg-  och  vattenbyggnadsdistriktet  erhållits  en  del  uppgifter. 


Inhämtade 
uppgifter 
och  avgivna 
utlåtanden. 
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A llmän 
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berörda 
socknars 
storlek , be- 
folkning, 
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m.  m 


Sorsele 
socken . 


Nedan  meddelas  några  översiktliga  sifferuppgifter  rörande  de  socknar,  som 
beröras  av  alternativförslagen,  enligt  senaste  tryckta  officiella  uppgifter: 


Sorsele. 

Areal  land km2  7 409 

Arje- 

pluog. 

12  967 

Summa. 
20  376 

Malå. 

1667 

Arvids- 

jaur. 

5 679 

Summa. 
7 346 

Odlad  jord har  740 

359 

1099 

672 

1422 

2 094 

Inv.  1 jan.  1913 ant.  3 561 

2 926 

6 487 

2 972 

6 476 

9 448 

D:o  pr  km2 

> 0-48 

0-23 

0-32 

1-78 

1-14 

1-29 

Taxeringsvärde  å bevillningspliktig 
fast  egendom  1913: 

Jordbruksfastighet mill. 

kr.  1-49 

2-16 

365 

1-40 

3-68 

5*08 

Annan  fastighet » 

» 0'05 

0-11 

0-16 

0'05 

0-36 

041 

Uppskattad  inkomst  av  kapital 
och  arbete  1913  ....  tusental 

kr.  140 

289 

429 

115 

531 

646 

Kommunalskatt  1911,  kr.  pr  100 
kr.  inkomst 

12-10 

9-60 



10-41 

9-80 

_ 

Kommunens  inkomster  . . tusental 

kr.  35 

58 

93 

26 

81 

107 

> utgifter  ...  » 

» 32 

51 

83 

24 

69 

93 

» tillgångar  . . > 

> 52 

50 

102 

21 

79 

100 

> skulder  ...  » 

> 34 

64 

98 

6 

73 

79 

De  socknar,  som  önska  en  Östligare  sträckning  av  inlandsbanan,  ha  som 
synes  tillsammans  betydligt  större  folkmängd  ocli  folktäthet  m.  m.  än  de 
socknar,  som  önska  Kaskerlinjen.  Härmed  är  emellertid  järnvägsf rågans  läge 
icke  klarlagd,  enär  dels  delar  av  de  östra  socknarna  allt  framgent,  oberoende 
av  inlandsbanans  sträckning,  få  sin  samfärdsel  över  norra  stambanan,  dels  en 
tvärbana  genom  Arvidsjaurs  socken  if rågasättes  med  utgångspunkt  från  Jörns 
station.  För  att  komma  till  en  klarare  uppfattning  är  det  nödvändigt  att  socken 
för  socken  granska  inbyggarnas  fördelning  på  olika  sockendelar  m.  fl.  förhål- 
landen. 

I Sorsele  socken  anges  av  kommunalstämmans  ordförande  bosatta: 

I områden  främst  berörda  av: 


Kaskerlinjen 

Sikavanlinjen 

Slagnäslinjen 

ant. 

inv.  1914. 

ant.  inv.  1914. 

ant.  inv.  1914. 

Ovan  odlingsgränsen 

843 

— 

843 

Nedom  odlingsgränsen:? 

Kring  inlandsbanan,  i norr 

till  kyrkbyn 

1147 

- 

1147 

Kring  Kaskerlinjen,  norr  om 

kyrkbyn 

329 

— 

— 

Kring  Slagnäslinjen,  öster  om 

kyrkbvn  

— 

— 

217 

Kring  Sikavanlinjen  .... 

— 

1014 

— 

Utan  stadig  hemvist  .... 

90 

90 

90 

Summa 

2 409 

1104 

2297 

Hela  sockenbefolkningen  (1914) 

3640 
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Av  dessa  uppgifter  framgår,  att  för  Sorsele  nuvarande  befolkning  Kasker- 
och  Slagnäslinjen  äro,  vad  socknen  angår,  med  varandra  tämligen  jämnställd  a 
och  båda  väsentligt  överlägsna  Sikavanalternativet. 

Socknens  viktigaste  samfärdselväg  bildar  den  landsväg,  som  från  Sorsele 
kyrkby  följer  nära  Yindelälven,  och  som  vid  Holmfors  öster  om  Gargbro  för- 
grenar sig  med  en  väg  till  Lycksele  och  en  annan  genom  Malå  socken  till 
Bastuträsk  station.  Avståndet  från  Sorsele  är: 


till  Blattniksele 23  km 

» Holmfors 54  » 

* Malåträsk 90  » 

> Norsjö 144  > 

> Bastuträsk 179  » 


Kasker-  och  Slagnäsalternativen  följa  mellan  Blattniksele  och  kyrkbyn  lands- 
vägen, Sikavanalternativet  skär  landsvägen  vid  Gargbro,  beläget  på  ett  avstånd 
av  c:a  5 km  från  Holmfors  och  26  km  från  Blattniksele. 

Utom  sagda  landsväg  finnes  dels  ett  antal  bygdevägar  utbyggda,  dels  ett 
stort  antal  vägar  under  anläggning  eller  planerade.  En  viktig  samfärdselled 
utgör  Stor-Vindeln,  som  efter  avslutad  kanalisering  blir  segelbar  i hela  sin 
längd  eller  c:a  5 mil. 

Yid  bedömande  av  utvecklingsmöjligheterna  inom  det  egentliga  fjällområdet 
kring  och  ovanför  Stor-Yindeln  bör  hänsyn  tagas  därtill,  att  odlingsgränsen 
går  över  Stor-Yindeln  ungefär  i dess  mitt,  och  att  härovan,  åtminstone  tills 
vidare,  nyodlingen  måste  bliva  mycket  begränsad. 

Givetvis  är  det  för  socknen  av  allra  största  betydelse,  att  banan  dragés 
fram  till  Sorsele  kyrkby,  så  att  härvid  socknens  huvudplats  erhåller  järnväg 
och  ett  intensivare  varuutbyte  kan  komma  till  stånd  mellan  järnväg  och  sjöled. 
Däremot  torde  det  för  socknen  vara  mindre  viktigt,  om  Kaskerlinjen  eller  Slag- 
näslinjen i dess  alternativ  a bygges;  den  senare  går  dock  en  längre  vägsträcka 
genom  socknen  och  synes  beröra  områden  med  större  utvecklingsmöjligheter  i 
jordbrukshänseende. 

Yid  byggande  av  Slagnäsalternativet  b över  Abmoträsk  skulle  järnvägen 
komma  på  c:a  1 mils  avstånd  från  kyrkbyn,  varigenom  avsevärda  olägenheter 
skulle  uppstå  såväl  för  den  här  och  ovanför  bosatta  befolkningen  som  ock  för  soc- 
kenbefolkningen i övrigt  vid  resor  till  kyrka,  läkare,  jägmästare  m.  m.  Då  här- 
till kommer,  att  förädling  av  från  Stor-Yindelns  vattenområde  hämtat  flott- 
gods vid  järnvägsstation  omöjliggöres  eller  försvåras,1)  och  att  varuutbytet  mel- 
lan tåg  och  ångbåt  blir  högst  försvårat,  synes  kunna  sägas,  att  den  vägför- 
kortning  om  9 km,  som  Slagnäsalternativet  b erbjuder  i jämförelse  med  alter- 
nativ a icke  uppväger  de  med  alternativet  b förbundna  olägenheterna  av  flera 
slag. 

Flera  av  dessa  olägenheter,  dock  förstärkta  genom  den  större  förlängningen 
av  väg  till  station,  vidlåda  ock,  vad  Sorsele  socken  beträffar,  Sikavanalternati- 
vet. Yid  bedömandet  av  denna  linje  måste  dock  hänsyn  jämväl  tagas  till  de 
fördelar,  densamma  bereder  Malå  socken. 


'*)  Möjligen  kan  upptagningsmagasin  för  flottgods  anordnas  vid  Blattniksele. 
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Enligt  lämnade  uppgifter  fördelar  sig  sockenbefolkningen  med: 

1 270  personer  på  området  väster  om  MaJåträsk. 
1 134  > j » kring  » 

617  » » » öster  om  » 

Summa  (1914)  3 021  j> 

Från  Malåträsk  blir  landsvägsavståndet: 


till  Bastuträsks  järnvägsstation 89  km 

» Sikavan  (Sikavanalternativet) c:a  25  » 


> Blattniksele  (Kasker-  och  Slagnäsalternativen) c:a  70  > 


Från  plats  c:a  7 km  väster  om  Malåträsk  leder  en  c:a  3 mil  lång,  ny- 
anlagd landsväg  genom  ett  för  jordbruk  utvecklingsdugligt  myrområde  upp  till 
Håptjärnliden  söder  om  Lävattnet.  Å denna  c:a  2 mil  långa  sjö  kan  ång- 
båtstrafik anordnas  upp  till  Slagnäsforsen  och  upprätthållas  c:a  5 1,/2  månader 
om  året.  C :a  2 km  norr  om  tilläggsplatsen  för  ångbåten  blir  station  för  Slagnäs  - 
alternativet. 

Av  lämnade  uppgifter  framgår: 

att  Kaskerlinjen  endast  i mycket  ringa  grad  tillgodoser  socknens  trafik- 
behov, 

att  Slagnäsalternativet  genom  stationen  vid  Slagnäs  bringar  avsevärd  lättnad 
åt  åtminstone  en  del  av  socknen,  och  att  Sikavanalternativet  dock  har  ett 
mycket  bestämt  och  avgjort  företräde  ur  socknens  synpunkt  även  framför  Slag- 
näsalternativet, i det  att  endast  en  station  vid  Sikavan  kan  komma  att  i kon- 
kurrens med  Bastuträsks  station  till  sig  leda  socknens  trafik  i dess  helhet. 
s Från  Arvidsjaurs  socken  har  inhämtats,  att  1914  års  befolkning  var  bosatt: 


I östra  I västra 

sockeuhalvan.  sockenhalvan. 

Antal  persone 


Summa. 

r. 


Skellefteälvens  flodområde 963  831  1 794 


Byske  älvs  » 627  2 227  2 854 

Åby  älvs  » 816  — 816 

Pite  älvs  » 367 705 1 072 

Summa  2 773  3 763  6 536 


Arvidsjaurs  kyrkostads  municipal samhälle,  som  under  senaste  tid  visar  en 
stark  utveckling,  är  den  stora  socknens  huvudort  och  knutpunkt  för  ett  bety- 
dande landsvägsnät. 

Den  största  transporten  äger  rum  över  landsvägen  till  Jörns  station  (från 
Arvidsjaur  78  km),  ehuru  — den  mera  backiga  — landsvägen  till  Långträsks 
station  är  10  km  kortare.  Från  Arvidsjaur  gå  vidare  landsvägar  till  Arje- 
pluog,  88  km,  Avaviken,  26  km,  och  Muoskussel  (Pite  älv),  46  km,  varjämte 
ett  flertal  mindre  vägar  leda  i flera  riktningar.  Socknens  östra  del  genomlöpes 


av  den  s.  k.  militärlandsvägen,  Siksjön — Glommersträsk — Korsjö — Ruskträsk — 
Lycksele;  från  Siksjön  leder  landsväg  till  Myrhedens  järnvägsstation. 

Medan  alltså  Skellefte,  Byske  och  Åby  älvars  flodområden  i socknen  äro 
genomdragna  av  ett  ganska  väl  utvecklat  vägnät,  är  socknens  norra,  mera 
folkfattiga  del  kring  Pite  älv  i stor  saknad  av  kommunikationer. 

Pite  älv  korsas  av  de  här  förenade  Slagnää-  och  Sikavanalternativen  c:a 
1 V2  mil  mera  östligt  än  av  Kaskerlinjen.  Den  förra  sträckningen  erbjuder 
därför  — särskilt  med  hänsyn  till  att  vägar  i dessa  obygder  saknas  — en  högst 
betydande  lättnad  för  den  här  bosatta,  till  c:a  700  personer  uppgående  befolk- 
ningen öster  om  den  egentliga  fjällvärlden.  För  övriga  sockendelar  är  tvär- 
banan till  Jörn  ett  påtagligt  viktigare  intresse  än  inlandsbanans  sträckning, 
men  erinras  om,  att  sagda  banas  snara  tillkomst  är  väsentligt  beroende  av,  att 
anslutning  med  inlandsbanan  kan  ernås  vid  Avaviken.  Till  Kaskerlinjen  kan 
från  dessa  områden  ingen  nämnvärd  trafik  påräknas  framförd. 

En  alternativsträckning,  endast  berörande  Arvidsjaurs  socken,  avser  över- 
gång av  Avaviken  vid  Ersnäs  och  anslutning  med  de  andra  linjerna  vid  Spen- 
ningstjärn.  Medförande  en  vägförkortning  av  endast  3 km,  medför  linjen  flera 
olägenheter  av  allvarlig  art.  Tvärbanelinjen  från  Jörn  måste  förlängas  med 
över  en  mil  och  Långträskets  och  Kikkejaurs  virkes  bassänger  komma  ej  att 
beröras.  Med  hänsyn  härtill  torde  detta  alternativ  böra  lämnas  ur  räkningen. 

Det  från  Arjepluogs  kommun  framlagda  förslaget  om  tvärbanans  drag- 
ning från  Arvidsjaurs  kyrksamhälle  öster  om  Storavan  till  Kaskerlinjen  synes 
ej  värt  beaktande.  Avaviken  är  banans  naturliga  slutpunkt,  härom  borde  in- 
gen diskussion  vara  nödig.  Från  denna  punkt  kommer  nämligen  den  billigaste 
järn  vägsfrakten  till  hamn  att  ernås  för  de  produkter,  som  snart  eller  i en  fram- 
tid kunna  tillföras  en  järnväg  från  det  stora  sjösystemet,  vilket,  den  stund 
trafiken  blir  av  större  omfattning,  t.  e^.  inbegripande  malmer,  givetvis  kom- 
mer att  kanaliseras.  Ej  heller  är  det  sant,  att  tvärbanan  skulle  tillgodose 
skogsintresset  i Arvidsjaurs  socken  tillnärmelsevis  så  som  alternativen  över 
Avaviken,  då  dessa  även  norr  om  Kikkejaure  beröra  ett  flertal  upptagnings- 
bassänger  (se  nedan). 

Från  Arjepluogs  kommun  uppges,  att  1914  års  befolkning  var  bosatt: 


Ovan  odlingsgränsen c:a  540  personer 

Nedan  odlingsgränsen  (något  väster  om  kyrkbyn): 

ovanför  Kaskerlinjen c:a  1 687  > 

vid  och  nedanför  Kaskerlinjen c:a  750  » 


Summa  2977  personer. 

Den  viktigaste  landsvägen  går  från  Arjepluogs  kyrkby  till  Arvidsjaur, 
88  km.  Om  sommaren  går  dock  socknens  trafik  till  största  delen  sjöledes. 
En  närmare  redogörelse  för  trafiken  å sjösystemet  Hornavan  förbi  Arjepluog- 
strömmarna  till  Udd  jaur  och  genom  Kaskerströmmarna  till  Storavan  och  Ava- 
viken torde  här  vara  på  sin  plats. 

Å storsjöarna  bedrives  regelbunden  ångbåtstrafik,  nämligen  mellan  Avaviken 
— Kasker — Skeut,  69  km  (Arjepluogs  uthamn  Skeut  är  belägen  4 km  från  kyrk- 

2 —152663. 


■18 


byn,  med  landsväg  dit)  3 gånger  i veckan  ock  mellan  Arjeplnog — Jäckvik  (c:a  ö 
mil)  2 gånger  i veckan.  Flera  andra  ångbåtsleder  kunna,  om  behov  föreligger, 
tänkas.  Sjöarna  tillfrysa  i början  av  oktober,  och  islossning  äger  rum  i början 
av  juni,  vadan  ångbåtstrafiken  kan  fortgå  endast  c:a  4 månader.  Under  denna 
tid  uppges  trafiken  å ångbåtslinjen  Avaviken — Skeut  uppgå  till  13  resande 
och  2 700  kg  i medeltal  pr  tur.  Fraktsatserna  äro  höga  och  utgå  för  sträc- 
kan Avaviken — Jäckvik  med  6 kr.  pr  resande  och  3-50  kr.  per  100  kg  gods 
(hälften  för  Avaviken — Skeut),  vartill  kommer  en  mindre  kostnad  för  trans- 
port över  näset  Skeut — Arjepluog  med  2-00  kr  pr  lass  (om  c:a  800  kg). 

Från  distriktsingenjören  vid  övre  norra  väg-  och  vattenbyggnadsdistriktet 
har  inhämtats,  att  kostnaderna  för  åstadkommande  av  farled  mellan  Scoravau 
och  Uddjaur  på  ifrågasatt  sätt,  genom  höjande  av  förstnämnda  sjö  medelst  en 
rörlig  damm  vid  dess  utlopp,  uppskattas  till  c:a  300  000  kr.,  och  att  kostnaderna 
för  kanalisering  genom  slussar  av  ArjepluogstrÖmmarna  mellan  Uddjaur  och 
Idornavan  äro  synnerligen  stora  i förhållande  till  den  lilla  trafiken,  varför  dessa 
föreslagna  arbeten  icke  inom  överskådlig  framtid  kunna  beräknas  komma  till 
stånd. 

Mellan  Stor  avan  och  Uddjaur  är  emellertid  redan  nu  farled,  dock  begränsad 
till  mindre  fartyg.  En  höjning  av  Sloravan  skulle  enligt  distriktsingenjören 
medföra  1*5  meters  högre  vintervattenstånd.  Energibeloppen  vid  Skellefte- 
älvens  många  betydande  vattenfall,  utmärkta  redan  nu  genom  ett  ovanligt 
jämnt  vattenflöde,  bleve  därigenom  väsentligt  utjämnade  under  olika  årstider. 
För  egen  del  håller  jag  därför  före,  att  en  förbättring  av  farleden  genom 
Kaskerströmmen  väl  kan  tänkas  komma  till  stånd,  men  att  däremot  en  kanali- 
sering av  de  mer  strida  ArjepluogstrÖmmarna  icke  är  trolig  under  annan 
förutsättning,  än  att  givande  malmfält  skulle  anträffas  och  brytas  i fjällen 
kring  eller  ovan  Hornavan.  En  kanalisering  för  nuvarande  minimala  trafik 
vore  synnerligen  oekonomisk. 

Yid  Kaskerlinjens  byggande  erhöll  e socknen,  utom  hållplatser,  stationer  vid 
Kasker  mellan  Uddjaur  och  Storavan  och  vid  Lulepotten  innanför  viken  Kakel 
av  Hornavan,  dit  efter  upprensningsarbeten  sjöfart  för  mindre  fartyg  uppges 
kunna  anordnas.  Avståndet  från  kyrkbyn  till  Lulepotten  är  c:a  1*5  mil;  väg* 
finnes  ej  anlagd. 

Vid  byggande  av  Slagnäslinjen  kunde  socknen  erhålla  station  inom  eget 
område,1)  varvid  den  söder  om  Kasker  bosatta  befolkningen  erhölle  kort  väg 
till  station;  för  den  övriga  befolkningen  bleve  Slagnäs  jämväl  närmaste  sta- 
tion, enär  till  Avaviken  bleve  c:a  1 mil  längre  väg.  Dock  torde  sommar- 
trafiken gå  över  denna  senare  station. 

Som  förnämsta  skäl  för  Kaskerlinjen  anföres,  att  denna  linje  skulle  på  ett 
idealiskt  sätt  ansluta  sig  till  den  naturliga  samfärdselled,  som  storsjöama  bildar 
utan  att  dyrbara  kanal iseringsåtgärder  behövde  företagas.  En  närmare  pröv- 
ning av  detta  skäl  reducerar  i hög  grad  dess  räckvidd. 


l)  Då  socknarna  sätta  ett  visst  värde  på  att  erhålla  station  inom  eget  område,  synes  vid  Slagnäs 
där  Sorsele,  Arvidsjaurs  och  Arjepluogs  socknar  sammanstöta,  stationen  helst  höra  förläggas  inom 
sistnämnda  sockens  område. 
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Vad  först  Hornavan  beträffar,  så  är  den  kring  sjön  norr  om  kyrkbyn  bo- 
satta befolkningen  synnerligen  gles,  och  de  karga  nejder,  som  bär  finnas,  ge 
endast  sporadiskt  förekommande  möjligheter  till  odling  och  bebyggelse.  Ovan 
odlingsgränsen,  som  går  ej  långt  från  kyrkbyn,  finnas  inalles  ej  mer  än  e:a 
540  personer.  Uppenbart  torde  vara,  att  vid  val  av  järnvägens  sträckning 
bestämmande  hänsyn  ej  får  tagas  till  en  så  fåtalig  befolkning,  helst  som  den 
redan  har  fördelen  av  bekväma  kommunikationer  en  stor  del  av  året. 

Något  större  hänsyn  bör  givetvis  tagas  till  den  befolkning,  som  är  bosatt 
ovanför  Kaskerlinjen,  men  nedom  odlingsgränsen.  En  del  av  denna  befolkning, 
den  vid  Gargejaur  och  kring  Laisälven  m.  m.,  komme  dock  att  vid  byggande  av 
Slagnäslinjen  erhålla  relativt  kort  väg  till  station,  för  en  annan  del,  bosatt 
vid  Uddjaur,  finnes  ångbåtsförbindelse. 

Socknens  bästa  utvecklingsmöjligheter  ha  uppgivits  ligga  söder  och  sydväst 
om  Storavan.  Yid  Slagnäslinjens  byggande  erhölle  denna  sockendel  tillfreds- 
ställande järnvägsförbindelse. 

Sikavanlinjen  är  för  socknen  mindre  fördelaktig,  då  i detta  fall  Avaviken 
framstår  som  socknens  enda  station  sommartid,  medan  Källmyran,  c:a  7 mil 
från  kyrkbyn,  bleve  vinterstationen  för  en  stor  del  av  socknen. 

Den  obetydliga  trafiken  på  Storsjöarna  motiverar  icke  i och  för  sig  dyrbara  De  olika 
kanaliseringsåtgärder;  av  analoga  skäl  synes  järnvägens  västliga  dragning  i 
fjällens  grannskap  ej  motiverad.  Dess  effektiva  trafikområde  blir  på  detta  sätt  ten  av  nu- 
för  inskränkt  och  trafiken  blir  för  obetydlig.  Ur  synpunkten  av  nuvarande 
befolkningsfördelning  synes  mig  av  anförda  skäl  Kaskerlinjen  avgjort  under-  fördelning. 
lägsen  de  båda  andra  huvudsträckningarna. 

Svårare  är  att  rätt  värdesätta  Sikavan-  och  Slagnäsalternativen  i förhållande 
till  varandra.  Det  förra  utvidgar  det  område,  från  vilket  trafik  kommer  att  till- 
föras järnvägen,  med  en  avsevärd  del  av  Malå  socken.  Det  senare  söker  att,  så 
långt  förhållandena  medge,  tillgodose  såväl  Malå  som  Sorsele  och  Arjepluogs 
socknars  intressen,  varjämte  det  på  ett,  som  mig  synes,  tillfredsställande  sätt  upp- 
fyller programpunkten  om  de  större  och  viktigare  lappmarkssjöarnas  tange- 
rande. 

I det  följande  skall  undersökas,  på  vad  sätt  de  olika  alternativen  kunna  vän- 
tas bidraga  till  näringarnas  upphjälpande  och  befolkningstillväxten,  varvid  bör- 
jan göres  med  utsikterna  för  jordbruksnäringen. 

Odlingsgränsen  går  i Sorsele  socken  över  Stor-Yindeln  ungefär  i dess  mitt  Jordbrukets 
samt  skär  Hornavan  ej  långt  norr  om  Arjepluogs  kyrkby.  Avsevärda  områden  motsebara 
i Sorsele  med  eljes  goda  utvecklingsmöjligheter  för  jordbruk  och  nästan  all  inom  berifr- 
mark  kring  Hornavan  och  väster  därom  äro  således  tills  vidare  undandragna  d a socknar. 
fri  fortsatt  bebyggelse. 

Ett  flertal  uppgifter  och  uttalanden  rörande  möjligheterna  för  ett  mera  in- 
tensivt bedrivet  jordbruk  (boskapsskötsel)  ha  ingått  från  socknarna,  som  givet- 
vis framhålla  var  och  en  sina  synpunkter.  Emellertid  torde  större  vittnesgillhet 
böra  tillmätas  det  yttrande  av  distriktets  lantbruksingenjör,  som  på  begäran 
avgivits  och  nedan  återges  med  uteslutande  av  ingressen. 
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Alternativen 
ur  skogs- 
synpunkt. 


Beträffande  de  olika  alternativa  förslagen  berör  alternativ  I (Kaskerlinjen) 
goda  odlingsmarker  till  avsevärda  arealer  inom  Sorsele  socken  samt  inom  Arjepluogs 
socken  söder  om  Kasker.  Norr  om  Kasker  är  det  landskap,  som  den  föreslagna  lin- 
jen genomlöper,  i stort  sett  sterilt  och  fjällartat,  vadan  det  måste  anses  mindre 
lämpligt  för  jordbruk. 

Alternativ  II  (Sikavanlinjen)  genomlöper  såväl  inom  Sorsele  som  inom  Malå 
socken  stora  odlingsbara  områden.  Härvidlag  torde  särskilt  böra  omnämnas  de  väl- 
diga starrmyrar,  som  förekomma  efter  denna  linje,  vilka  efter  verkställd  utdikning 
så  gott  som  utan  undantag  väl  lämpa  sig  för  kultivering. 

Inom  Arvidsjaurs  socken  äro  visserligen  de  odlingsbara  trakterna  av  mindre 
omfattning  än  inom  Västerbottens  län,  men  de  äro  dock  avgjort  överlägsna  de  för 
jordbruk  lämpliga  områden,  som  förekomma  kring  alternativ  I både  med  avseende 
på  godhet  och  omfattning. 

Alternativ  III  (Slagnäslinjen)  medför  för  Sorsele  socken  större  fördelar  med 
avseende  på  jordbrukets  utveckling  än  den  vä, stliga  linjen,  då  ifrågavarande  alter- 
nativ till  allra  största  delen  kommer  att  genomskära  block  VIII  av  kronoöverlopps- 
marken  n:o  6 Abbmoberget,  ett  ur  skogssynpunkt  mindrevärdigt  område,  upptaget 
såsom  det  är  av  väldiga  myrar  och  mindre  sjöar  eller  tjärnar  med  mellanliggande 
låga  åsar  och  stenskravel,  men  så  mycket  mera  värdefullt  såsom  odlingsland.  Inom 
ifrågavarande  block  finnas  nämligen  betydande  odlingsbara  områden  såväl  av  fast- 
mark som  av  myr. 

För  Arjepluogs  socken  kan  denna  linje  visserligen  ej  mäta  sig  med  den  västra 
linjen  över  Kasker,  men  den  kommer  dock  säkerligen  att  tillföra  nämnda  socken 
avsevärda  fördelar,  då  den  vid  Slagnäs  närmar  sig  de  mest  odlingsvärda  områdena 
inom  Arjepluogs  socken. 

På  grund  av  vad  ovan  blivit  anfört  och  med  hänsyn  till  den  kännedom  om  jord- 
bruksförhållandena jag  förvärvat  mig  under  min  tjänstgöring,  kan  jag  ej  förorda 
den  västliga  linjen  över  Kasker,  utan  anser,  att  inlandsbanan  bör  dragas  över  Ava- 
viken. 

Beträffande  åter  alternativen  II  och  III  anser  jag  dessa  ur  jordbrukssynpunkt 
vara  tämligen  likvärdiga,  men  att  alternativ  III  dock  har  företräde  framför  alter- 
nativ II. 

Skellefteå  den  8 oktober  1914. 

Henning  Wikström. 


Av  det  anförda  framgår,  att  de  största  möjligheterna  för  jordbrukets  och 
boskapsskötselns  utveckling  förefinnas  inom  samma  områden,  som  nu  hava 
den  största  befolkningen,  dock  att  området  i Arjepluog  söder  om  Kasker  har 
större  betydelse,  än  vad  av  lämnade  folkmängdsuppgifter  framgår. 

Från  överjägmästarna  i Umeå  och  Skellefteå  distrikt  har  jag  erhållit  begärda 
yttranden  i frågan. 

Överjägmästaren  i Umeå  distrikt,  varunder  Sorsele  revir  sorterar,  meddelar 
sig  endast  kunna  lämna  ett  allmänt  uttalande  i frågan.  Med  uteslutande  av 
ingress  m.  m.  återges  detta  nedan: 

Beträffande  de  olika  ifrågasatta  järnvägssträckningarna  torde  linjen  Sorsele — 
Kasker  såsom  liggande  för  högt  upp  mot  fjällsidan  ur  skogssynpunkt  sett  vara 
helt  och  hållet  utesluten.  Av  de  återstående  två  linjerna  Lomsele — Sikavan — Ava- 
viken  och  Sorsele — Slagnäs — Avaviken,  vilka  synas  bliva  av  ungefär  enahanda 
längd,  berör  den  senare  linjen  ojämförligt  flere  skogstrakter  inom  Sorsele  socken 
än  den  förra  linjen. 
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Då  virkesflottningen  i Yindelälven  ovanför  Norrsele,  vid  nedre  Gautsträsket, 
(strax  ovanför  Sorsele  kyrkoplats)  enligt  mig  meddelad  uppgift  från  Ume  flott- 
ningsförening  är  2-årig,  så  skulle,  om  järnvägen  dragés  förbi  Sorsele,  det  nu  två  års 
flottning  underkastade  virket  ovanför  Norrsele  kunna  pr  järnväg  överföras  till  Ume- 
älven  eller  annat  lämpligt  vattendrag  ocb  redan  första  året  hinna  ned  till  kusten. 
Ehuru  antalet  dylikt  virke  hittills  varit  ganska  ringa,  torde  dock  detsamma,  sedan 
nu  pågående  avvittring  om  några  år  hunnit  avslutas,  bliva  ganska  väsentligt  ökat. 
Genom  järnvägen  skulle  ock  möjligheter  förefinnas  för  att  tillvarataga  och  avsätta 
förefintliga  mängder  av  smärre  rensningsvirke  till  pappersved,  till  kolning  m.  m. 
Dylikt  virke  har  nämligen  på  grund  av  de  oskäligt  dyra  flottningskostnaderna  hit- 
tills icke  kunnat  tillvaratagas  inom  Sorsele  revir. 

Jag  finner  mig  således  böra  förorda  sträckningen  över  Sorsele — Slagnäs — Ava- 
viken.  * 

Umeå  den  30  oktober  1914. 

Axel  Egerström . 


Till  det  anförda  må  endast  tilläggas,  att  försågning  till  bräder  och  annan 
träförädling,  baserad  på  det  virke,  som  är  underkastat  2-årig  flottning,  väl 
kan  tänkas  vid  Sorsele,  om  härifrån  kort  väg  till  bottnisk  hamn  erhåll es,  då 
virkets  saluvärde  vid  2-årig  flottning  nedgår  med  enligt  lämnade  uppgifter  10 
å 20  procent. 

Från  överjägmästaren  i Skellefteå  distrikt  har  ingått  ett  mycket  detaljerat 
utlåtande,  ur  vilket  nedan  en  del  siffersammanställningar  utföras. 

Det  skogsområde,  varifrån  inom  distriktet  skogsprodukter  kunna  direkt  till- 
föras järnvägslinjen,  beräknas,  med  en  rayon  a^  15  km  på  vardera  sidan  av 
linjen,  inom  Skellefteå  distrikt  till: 


vid  Kaskerlinjen 1 850  km2  prod.  skogsmark,  till  större  delen  dock  med  tämligen 

nedsatt  produktionsförmåga, 

» Slagnäslinjen 1 570  » » » 

> Sikavanlinjen 2 020  > > » 


(Det  mindre  skogsområdet  vid  Slagnäslinjen  uppväges  av  att  denna  linje  för 
Umeå  distrikt  ger  större  skogsområde.) 

Som  lämpliga  upptagningsbassänger  för  flottgods  angivna  platser  äro,  jämte 
en  del  andra  förhållanden,  nedan  tabellariskt  sammanställda. 


Härifrån 


Vattendrag. 

Vid  Kaskerlinjen : 

Upptagnings- 

plats. 

behärskad 
prod.  skogs- 
mark. 
km2 

Anm. 

Skellefte  älv 

Kasker  . . . . 

1200 

Lämplig  bassäng,  ingen  utbyggbar  vat- 
tenkraft. 

Pite  älv 

Vuolle-Sauvon  . 

470 

Fall  om  29  m på  10  km 

Summa  1 670 
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Härifrån 


Vattendrag. 

Vid  S or  selelinjen: 

Upptagnings- 

plats. 

behärskad 
prod.  skogs- 
mark. 
km2 

Anm. 

Skellefte  älv 

Slagnäs1)  . . . 

1200 

Lämplig  bassäng,  möjligen  kan  vatten- 
kraft erhållas. 

Långträskälven 

Långträsk  . . . 

«0 

Ingen  vattenkraft. 

Bvske  älv 

Kikkejaure  . . 

310 

D:o 

Abmorälven 

J):o  ....... 

Subdekjaure  . . 
Malmesjaure . . 

2601 

70) 

Fall  om  20  m på  3 km 

Pite  älv 

Jäkna jaure  . . 

560 

Jäknaforsen,  fall*  om  12  m på  2 km. 

Summa 

2 4S0 

Trollforsen,  vars  nedre  ända  är  be- 
lägen 14  km  från  banan,  fall  om 
32’5  m på  8 km,  synnerligen  lämp- 
ligt att  montera. 

Vid  Sikav anlinj en: 

Skellefte  älv 

Avaviken  . . . 

1200 

Lämplig  bassäng,  ingen  vattenkraft. 

D:o  

Lävattnet  . . . 

50 

Kraft  från  Bastuselsforsarna. 

Långträsk,  Byske,  Abmor 
och  Pite  älvar,  se  ovan  . 

— 

1280 

Summa 

2 580 

Samtliga  av  järnvägslinjerna  berörda  skogar  anses  kunna  utflottas,  ehuru 
flottningen  i vissa  fall  blir  2-årig.  Överflyttning  av  timmer  pr  järnväg  från 
viss  flottled  till  annan  ifrågasättes  i vissa  fall,  av  vilka  det  viktigaste  rör  över- 
flyttning av  gods  från  Subdek  till  Jäkna.  De  beräknade  transporterna  om- 
fatta: 


Transportlängd. 

Ton. 

Km 

Kaskerlinjen 

300 

14 

Slagnäs-  och  Sikavanlinjerna 

13  900 

14 

Yid  2-årig  flottning  uppstå  betydande  värdeförluster.  Över  jägmästaren  be- 
räknar, under  förutsättning  att  Kronan  anlägger  sågverk,  ett  sådant  vid  Jäkna- 
forsen  (Slagnäs-  och  Sikavanlinjerna,  synnerligen  lämplig  plats)  med  en  råvaru- 
tillgång av  37  000  m3  årligen,  motsvarande  ej  mindre  än  14  000  ton  bräder. 
Yid  Kaskerlinjen  antages  sågverk  knappast  skola  uppstå.  En  förutsättning 
för  ovan  ifrågasatta  sågverk  liksom  för  annan  storindustri  är  anläggande  jäm- 
väl av  tvärbana. 

Trämassefabriker  anses  icke  kunna  ifrågasättas  utmed  Kaskerlinjen,  men 
utmed  de  båda  andra  linjerna  dels  vid  Avaviken,  dels  vid  Jäkna  med  en  årlig 
råvarutillgång  om: 

vid  Avaviken  minst  30  000  m3,  huvudsakligen  tall; 

vid  Jäkna  36  000  m3  under  de  första  20  åren;  mera  vid  motsebar  intensivare 
skogsskötsel,  tall  75  proc. 


*)  Eller  Avaviken,  något  100-tal  kni2  större  skogsområde  vid  Slagnas. 
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Yid  Jäkna  skulle  fabriken  arbeta  i samband  med  sågverket  och  skeppningen 
bedrivas  över  Skellefteå  och  Narvik;  vid  Avaviken  skulle  fabriken  samarbeta 
aned  kolugnar.  Den  motsebara  produktionen  av  torr  trämassa  utgör: 

från  Avaviken 5 000  ton 

0 » Jäkna 6 000  » 


Den  för  träkolsproduktion  årligen  tillgängliga  råvaran  (invid  linjen  och  ge- 
nom flottning  till  upptagningsbassäng)  samt  härav  framställbara  läster  träkol 


beräknas  till: 

Yid 

Yid 

Vid 

Kasker- 

Slagnäs- 

Sikavan- 

linjen. 

linjen. 

linjen. 

Råvara  m3 

28  500 

64  900 

64  900 

Läster  träkol 

11400 

26  000 

26  000 

Den  motsebara  årliga  tjärtillverkningen  beräknas  till: 

vid  Kaskerlinjen 8 000  tunnor  (lågt). 

» Slagnäslinjen 15  700  » 

> Sikavanlinjen 15  900  •» 


Björkved  finnes  ej  utmed  någon  av  tvärbanorna  till  nämnvärd  mängd. 

Innan  över  jägmästarens  allmänna  uttalande  i frågan  återges,  ber  jag  att  få 
fästa  uppmärksamheten  på,  att  ovanstående  kalkyler  lämna  ett  för  den  väst- 
liga sträckningen  relativt  mindre,  för  den  östliga  vida  mer  förmånligt  resultat  än 
de  för  inlandsbaneutredningen  genomförda  kalkylerna.  Detta  förhållande  torde 
ha  sin  förklaring  dels  däri,  att  inlandsbaneberäkningen  är  grundad  på  utred- 
ningar av  flera  personer,  medan  ovanstående  kalkyler  äro  genomförda  enligt 
enhetlig  plan  av  den  person,  som  närmast  bär  ansvaret  för  skogarnas  ekono- 
miska framtid  i dessa  trakter,  dels  ock  i det  förhållandet,  att  den  numera  pla- 
nerade tvärbanan  till  Jörn  öppnar  utsikt  till  sådan  träförädlingsindustri,  som 
vid  byggande  av  endast  inlandsbanan  ej  gärna  var  att  tänka  på. 

Härefter  återges  överjägmästarens  allmänna  uttalande. 

Yid  bestämmande  av  en  järnvägslinjes  sträckning  torde  böra  tillses,  att  linjen 
berör  en  eller  flera  punkter  (upptaguingsställen),  dit  virke  från  flottbargjorda  vat- 
ten kan  beräknas  kunna  f ramflottas  från  så  stora  områden  som  möjligt.  Ju  högre 
upp  inlandsbanan  dragés  i dessa  trakter,  ju  mindre  bliva  utsikterna  för  transport 
av  skogsprodukter  både  från  nedom  och  ovan  järnvägslinjen  belägna  skogrikare 
trakter,  liksom  ock  möjligheterna  till  odling  minskas  ju  högre  upp  mot  fjällen  ba- 
nan dragés. 

De  östra  sträckningarna  över  Sikavan — Avaviken  eller  Slagnäsforsen — Avaviken 
måste  hava  betydligt  flera  och  större  möjligheter  att  uppsamla  skogsprodukter  av 
alla  slag  från  marken  efter  hela  övre  älvdalarna  än  den  västra  över  Kasker. 

Av  de  olika  förslagen  till  inlandsbanan  beröres  i varje  fall  statens  skogar  till 
största  delen. 
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Av  enskilda  skogar  berör  den  västra  sträckan  över  Kasker  t.  ex.  inom  Malmesjaurs 
revir  c :a  1 000  hektar  produktiv  skogsmark,  då  däremot  den  östra  sträckan  över 
Avaviken  (Slagnäs  eller  Sikavan)  berör  minst  2 500  hektar  produktiv  skogsmark. 
Snöförhållandena  böra  givetvis  vara  betydligt  gynnsammare  utefter  de  östliga  sträck- 
ningarna över  Avaviken  än  utefter  den  västra  över  Kasker.  Statens  intressen 
såsom  skogsägare  skulle  bättre  tillgodoses  genom  de  östliga  sträckningarna  över 
Avaviken.  ♦ 

Vilken  linje  än  bestämmes,  skulle  ökade  avsättningsmöjligheter  bereda  en  betyd- 
ligt ökad  folkmängd  möjligheter  till  utkomst,  och  det  intensivare  skogsbruket 
skulle  givetvis  utöva  ett  synnerligen  fördelaktigt  inflytande  på  skogarnas  föryng- 
ring och  tillväxt,  genom  att  rensnings-  och  gallringsvirke  av  även  tämligen  små 
dimensioner  skulle  kunna  vinna  avsättning  och  arbetskrafter  genom  ökad  bosätt- 
ning jämväl  kunna  erhållas  för  nödvändiga  arbetens  utförande,  men  genom  östra 
sträckningarna  över  Sikavan^-Avaviken  eller  genom  linjen  Sorsele — Slagnäs — Ava- 
viken och  vidare  norrut  anser  jag,  att  detta  inflytande  skulle  bliva  ofantligt 
större,  än  om  linjen  över  Kasker,  med  dess  betydligt  sterilare  trakter  ef- 
ter linjen,  skulle  väljas.  Helt  visst  skulle  vid  intensivare  skogsskötsel,  vil- 
ken, som  sagt,  givetvis  skulle  bliva  en  följd  av  järnvägs  framdragande,  de 
i utredningarna  angivna  avverkningssiffrorna  visa  tendens  att  höjas,  och  detta  i 
högre  grad  vid  järnbanans  framdragande  över  Avaviken  än  över  Kasker,  då  ju  i 
senare  fallet  banan  skulle  komma  att  i fortsättningen  genomlöpa  skogstrakter  med 
betydligt  nedsatt  produktionsförmåga  tillfölje  närheten  av  fjällen  och  höjd  över 
havet. 

En,  som  det  synes,  mycket  viktig  faktor  är  även,  att  den  blivande  järnvägen  kom- 
mer att  drivas  med  elektrisk  kraft  till  förebyggande  av  eldfara. 

Den  östra  sträckningen  över  Avaviken  norrut  över  Jäkna  torde  möjliggöra  drift 
med  dylik  kraft. 

Ur  alla  synpunkter  synes  alt.  över  Slagnäs  med  tvärbana  Jörn — Avaviken  vara  att 
förorda,  enär  detta  förslag  även  inom  Sorsele  socken  berör  trakter  med  rika  utveck- 
li  ngsmö  jl  igheter . 

Skellefteå  den  28  oktober  1914.  Gustaf  Borg . 

Mot  de  beräkningar  och  de  resultat,  vartill  överjägmästarne  i Umeå  och 
Skellefteå  distrikt  kommit,  synas  mig  vägande  anmärkningar  icke  kunna  rik- 
tas. Tilläggas  kan  dock,  att  vid  Kåstrand  Sikavanlinjen  övergår  Yindel  älv 
på  plats  med  enligt  uppgift  goda  förutsättningar  som  upptagningsplats  för 
flottgods. 

Efter  den  ovan  förebragta  utredningen  torde  icke  kunna  dragas  i tvivelsmål 
de  östliga  sträckningarnas  stora  överlägsenhet  över  Kaskerlinjen  ur  skogssyn- 
punkt.  Slagnäslinjen  visar  sig  härvid  fördelaktigare  än  linjen  över  Sikavan. 

Från  Arjepluogs  kommun  föreligger  en  underdånig  framställning  om  in- 
landsbanans dragning  över  Kasker,  med  eventuell  framdragning  av  tvärbanan 
från  Jörn  och  Arvidsjaur  genom  områden  med  rikligare  skogstillgångar  norr 
om  Avaviken  och  med  anslutning  till  inlandsbanan  öster  om  Grubblijaure.  I 
sådant  fall  beröres  visserligen  Kikkejaures  upptagningsbassäng  men  icke* 
Subdek-,  Malmes-  och  Jäknajaures  bassänger,  varför  det  omedelbart  är  tydligt, 
att  med  sådan  dragning  av  tvärbanan  icke  vinnes  det  med  en  östligare  drag’- 
ning  av  inlandsbanan  ur  skogssynpunkt  avsedda  ändamålet. 
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Vattenf allen  nedanför  Sorsele  kyrkby  äro  icke  av  betydenhet.  Energibe- 
loppen beräknas  (se  tvärbanentredningen  del  I)  till: 

vid  6 vid  9 

månaders  vattenmängd, 
hkr 

Stensundsforsen  (maximum) 3 400  2 200 

Lillbergsforsen  (föga  lämpligt) 2 400  1 500 

Sandseleforsen 3 800  2 400 

Bågelidsforsen 7 500  4 800 

Summa  i närheten  av  Kasker-  och  Slagnäslinjerna  17  100  10  900 

De  längre  ned,  i närheten  av  Sikavanlinjen  belägna  fallen  äro  starkare.  Hit 
kunna  räknas: 

vid  6 vid  9 

månaders  vattenmängd, 
hkr 

Bågelidsforsen 7 500  4 800 

Gargforsen 10  100  6 500 

Holmforsen 4 700  3 000 

Forsvallforsen 10  400  6 600 


Vattenkraf- 
ten utmed 
föreslagna 
järnvägs- 
alternativ. 


Summa  i närheten  av  Sikavanlinjen  32  700  20  900 

Hydrografisk  utredning  angående  Skellefte  och  Pite  älvars  vattenkraft  fin- 
nes ej.1)  Tack  vare  Skellef teälvens  stora  fjällsjöar  är  dess  vattenmängd  rela- 
tivt jämn,  medan  Pite  älvs  vattenmängd  på  grund  av  fjällsjöarnas  litenhet 
mycket  varierar. 

Yid  Kasker  kan  utbyggnad  av  den  obetydliga  vattenkraften  icke  ifråga- 
komma,  möjligen  vid  Yuolle-Sauvon  vid  Kaskerlinjens  övergång  av  Pite  älv, 
med  ett  approx.  beräknat  energibelopp  av  3 000  hkr 2)  vid  6 månaders  effekt. 

Slagnäslinjen  övergår  Skellefte  älv  vid  Slagnäsforsen,  medan  Sikavanlinjen 
har  sin  övergång  i närheten  av  Bastuselforsen.  Endast  den  senare  torde  kunna 
anses  som  mera  byggvärdig.  Här  synes  ett  energibelopp  om.  5 000  å 7 500 
hkr  2)  vid  6 månaders  vattenmängd  kunna  erhållas.  Längre  ned  i älven  finnas 
betydande  fall. 

I närheten  av  de  östra  linjernas  övergång  av  Pite  älv  möter  Trollforsen,  med 
av  vattenf allskommitten  beräknade  energibelopp  om: 


vid  sommarlågvattenmängd 36  300  hkr. 

> industriell  medelvattenmängd 9 400  » 


Detta  fall  torde  lämpa  sig  för  t.  ex.  elektrokemisk  industri,  varvid  bety- 
dande järnvägstransporter  erhölles. 

Aven  ur  vattenfallssynpunkt  äro  således  de  östra  linjerna  mycket  överlägsna 
Kaskerlinjen. 

Sikavanlinjen  visar  någon  överlägsenhet  framför  Slagnäslinjen,  dels  enär  den 
förra  vid  övergången  av  Yindel  älv  kommer  i närheten  av  starkare  forsar,  dels 

x)  Sedermera  har  hydrografisk  utredning  verkställts,  se  bil.  till  »Tvärbanan  Jörn — Avaviken» 
och  vatten  fall  skartan. 

. 2)  Approx.  uträkning  enl.  metoder,  använda  vid  Hydrografiska  byråns  utredning  om  Ume-  och 
Angermanälvarnas  vattenkraft.  Jfr  not.  x). 
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ock  emedan  linjen  passerar  Skellefte  älv  på  mindre  avstånd  från  betydande 
fallhöjder. 

Järnvägs-  Med  hänsyn  till  beskaffenheten  av  de  bergarter,  som  uppbygga  fjällen  i 
medhänsyn  Skellefteälvens  källområde,  är  det  icke  uteslutet  att  brytvärda  malmtillgångar 
till  even-  här  skola  upptäckas.  Tills  vidare  äro  som  sådana  endast  kända  Nasafjälls 
*tiga  m<åm-  malmfält  i gränsfjällen  till  Norge,  varjämte  stranddelar  vid  Sädvajaure 
tillgångar,  bestå  av  synnerligen  ren  silurisk  kalksten.  Skulle  brytning  komma  till  stånd, 
komme  malmen  antingen  att  utföras  över  Saltdalen  i Norge  eller  ock  att  med 
linbanor  eller  andra  enkla  anordningar  fraktas  mellan  fjällsjöarna  och  pråmas 
över  dessa.  Kanalfrågan  vid  Arjepluogsströmmarna  komme  härvid  i annat 
läge  och  måste  lösas,  varefter  malmen  kunde  pråmas  direkt  ned  till  Avaviken. 
En  anslutning  av  järnvägen  vid  Kasker  och  Lulepotten  är  således  ur  denna 
synpunkt  ingalunda  motiverad. 

Samman-  Sedan  Slagnäsalternativen  över  Abmoträsk  och  Ersnäs  av  anförda  skäl  eli- 
Ihrisatsev ^ minerats,  kvarstå  i sluttävlingen  å ena  sidan  den  västliga  sträckningen  över 
Kasker,  å andra  sidan  de  båda  östliga  över  Sikavan  eller  Slagnäs. 

Av  utredningen  torde  framgå,  att  skälen  för  Kasker  linjen  icke  äga  bärkraft. 
Hänsynen  till  vinnande  av  största  nationalekonomiska  fördelar  genom  järn- 
vägsbygget som  ock  till  erhållande  av  största  möjliga  fraktinkomist  och  slut- 
ligen till  underlättande  av  planerat  tvärbanebygge  påkalla  en  östligare  sträck- 
ning. 

Vad  Arjepluogs  kommun  angår,  kan  densamma  tack  vare  sina  stora  sjöar 
icke  sägas  komma  i ogynnsamt  läge.  Dess  närmast  liggande  uppgift  i kommu- 
nikationshänseende  synes  böra  vara  ett  sådant  ordnande  av  sjötrafiken,  att  bil- 
ligare frakter  erhållas. 

Vanskligare  är  att  ur  ren  ekonomisk  synpunkt  träffa  ett  avgörande  mellan 
Slagnäs-  och  Sikavanalternativen.  Emellertid  giva  samtliga  hörda  sakkun- 
niga rörande  jordbruks-  och  skogshanteringen  sina  förord  för  Slagnäslinjen. 
Denna  står  ock  i närmare  överensstämmelse  med  den  allmänna  plan  för  inlands- 
banan, som  framlagtis,  nämligen  att  föra  järnväg  fram  så  nära  som  möjligt 
till  Lapplands  stora  sjöar.  Medan  Arjepluogs  storsjöar  vid  Avaviken  sattes 
i förbindelse  med  järnvägen,  skulle  Stor-Vindeln,  kring  och  ovan  vilken  sjö 
ej  obetydlig  befolkning  är  bosatt,  vid  Sikavanlinjens  byggande  komma  på 
c:a  5 mils  avstånd  från  station.  Härvid  bleve  Sorsele  övre  fjällbefolkning, 
som  nu  har  sina  handelsförbindelser  över  Norge,  allt  fort  hänvisad  till  denna 
handelsväg  (i  Arjepluog  är  det  endast  befolkningen  i några  fjällstugor  som  har 
sin  handel  på  Norge). 

Å andra  sidan  erbjuder  ock  Sikavanlinjen  vissa  bestämda  fördelar,  i det  den 
avhjälper  kommunikationsbehovet  i en  utvecklingsduglig  socken  av  med  Sor- 
sele jämförlig  storlek  och  vidgar  järnvägens  trafikområde.  Med  hänsyn  till 
närbelägen  vattenkraft  har  linjen  någon  överlägsenhet. 

Särskilt  med  hänsyn  till  de  allmänna  riktlinjer  för  inlandsbanans  sträck- 
ning, som  hittills  blivit  följda  och  stått  oemotsagda,  samt  till  de  hörda  sakkun- 
niges förord  för  Slagnäslinjen,  synes  denna  böra  äga  företräde  framför  Sika- 
vanlinjen. Stockholm  den  11  jan.  1915. 
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Erinringar  i tvärbanefrågan  Mellansel — Råsele. 

Sedan  del  I av  tvärbaneutredningen  tryckts  och  utdelats  till  särskilt  intres- 
serade som  särtryck,  ha  förtroendemännen  för  Örnsköldsvik,  Anundsjö,  Åsele 
och  Vilhelmina  till  Kungl.  järnvägsstyrelsen  ingivit  erinringar  mot  densamma. 
Vidare  har  borgmästaren  i Örnsköldsvik  G.  Åkerblom,  i egenskap  av  repre- 
sentant för  kommitterade  för  beredning  av  frågor  rörande  Mellansel — Råsele 
järnväg,  till  Konungen  ingivit  en  underdånig  skrivelse,  jämväl  innehållande  er- 
inringar mot  sagda  utredning. 

På  framställning  av  stadsfullmäktiges  ordförande  i Örnsköldsvik  intagas 
dessa  båda  framställningar  i utredningens  del  II,  och  fogas  därtill  ett  kort- 
fattat bemötande  av  de  gjorda  erinringarna. 


Inledning . 
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Erinringar 

avgivna  av  förtroendemän  för  Vilhelmina,  Åsele,  Anundsjö  och 

Örnsköldsvik. 

Till  Kungl.  järnvägsstyrelsen. 

Härmed  få  vi  vördsamt  överlämna  de  erinringar  över  aktuarien  S.  Norrmans 
utredning  i den  norrländska  tvärbanefrågan,  vilka  vi  i skrivelse  till  herr  Norrman 
på  sin  tid  förbehållit  oss  rätt  att  få  till  Kungl.  järnvägsstyrelsen  inlämna,  och  an- 
hålla vi  vördsamt,  att  vår  framställning  måtte  beaktas  vid  avfattandet  av  Kungl. 
styrelsens  yttrande  i ärendet  samt  i form  av  bilaga  få  åtfölja  handlingarna  till 
Kungl.  Haj  :t. 

Örnsköldsvik  den  23  mars  1915. 

Å övriga  ombuds  vägnar 

P.  Dillner. 


I fråga  om  den  ekonomisk-statistiska  utredning,  som 
av  förste  aktuarien  i Kungl.  järnvägsstyrelsen  Sven 
Norrman  förebragts  rörande  tvärbanor  mellan  inlands- 
banan och  stambanan  genom  övre  Norrland,  få  under- 
tecknade, av  Konungens  Befallningshavande  utsedda 
till  förtroendemän  för  Örnsköldsviks  stad,  Vilhelmi- 
na, Åsele  och  Anundsjö  socknar,  anföra  nedanstående 
erinringar. 

Trafikom-  För  att  kunna  bilda  sig  ett  omdöme  om  de  olika  banornas  naturliga  trafikområde 

råden.  ^et  givetvis  nödvändigt  att  känna  avstånden  mellan  vissa  för  utredningen  vik- 

tiga punkter.  Med  anledning  härav  hava  vi  för  överskådlighetens  skull  upprättat 
nedanstående  sammandrag  av  olika  banlinjers  längd  i kilometer  (tab.  1). 
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Sundsvall 

— Bräcke 
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39 
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» 
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Av  denna  tabell  framgår  bland  annat: 

1)  att  avståndet  från  Kasker  till  Härnösand  över  Hotingbanan  är  502,  till  Örn- 
sköldsvik över  Råselebanan  402,  till  Holmsund  över  Stenselebanan  399,  393  och 
416  km.,  beroende  på  olika  anknytningspunkter,  till  Luleå  över  Gellivare  471  och 
till  Narvik  405  km.  Då  såsom  bekant  järnväg  icke  finnes  mellan  Umeå  och  Holm- 
sund, som  för  övrigt  icke  är  försedd  med  några  mera  tidsenliga  hamnanordningar, 
är  det,  även  om  hänsyn  icke  tages  till  det  förhållandet,  att  trafiken  har  benägenhet 
att  draga  sig  söderut,  fullt  tydligt,  att  banan  Mellansel — Råsele,  här  nedan  kallad 
Råselebanan,  är  i fråga  om  trafik  från  kusten  och  till  Kasker  och  vice  versa  be- 
tydligt överlägsen  övriga  ovan  jämförda  trafikvägar. 

2)  att  avståndet  från  Stensele  till  Härnösand  över  Hotingbanan  är  400,  till  Örn- 
sköldsvik över  Råselebanan  275  och  till  Holmsund,  över  Stenselebanan  272,  266  och 
289  km.  Beaktas  vad  ovan  är  nämnt  om  Holmsund,  kan  omöjligen  det  omdömet 
jävas,  att  Råselebanan  för  trafik  från  kusten  till  Stensele  och  vice  versa  är  väsent- 
ligt att  föredraga  framför  banan  Sollefteå — Hoting,  här  kallad  Hotingbanan,  ocli 
fullt  likställd  om  icke  överlägsen  banan  från  Stensele  över  Lycksele,  här  kallad 
Stenselebanan. 

3)  att  avståndet  från  Råsele  (Vilhelmina)  till  Härnösand  över  Hotingbanan  är 
315,  till  Örnsköldsvik  över  Råselebanan  191  och  till  Holmsund  över  Stenselebanan 
356,  350  och  373  km.  Råselebanans  stora  företräde  för  trafiken  från  kusten  till 
Vilhelmina  och  vice  versa  är  uppenbar. 

4)  att  avståndet  från  Hoting  till  Härnösand  över  Hotingbanan  är  254,  till  Örn- 
sköldsvik över  Råselebanan  252  samt  till  Holmsund  övor  Stenselebanan  434,  411 
och  417  km.  Stenselebanans  underlägsenhet  är  i detta  fall  given.  I fråga  om  Ho- 
ting- och  Råselebanorna.  äro  desamma  så  vitt  som  avstånden  äro  bestämmande 
jämnställda  i fråga  om  trafik  från  kusten  till  Hoting  och  vice  versa.  Någon  an- 
ledning att  i detta  fall  giva  Hotingbanan  företräde  på  den  grund  att  Härnösand 
ligger  något  sydligare  föreligger  icke,  men  väl  måste  det  beaktas  till  fördel  för 
Råselebanan,  att  Härnösand — Sollefteåbanan  är  enskild  järnväg,  vadan,  under  förut- 
sättning, att  tvärbanorna  bliva  statsbanor,  fraktkostnaderna  torde  bliva  mindre 
från  Örnsköldsvik  än  från  Härnösand. 

5)  att  avståndet  från  Ulriksfors  till  Trondhjem  är  387,  till  Sundsvall  över  Öster- 
sund 312,  till  Härnösand  över  Hotingbanan  302,  till  Örnsköldsvik  över  Råsele- 
banan 300  och  till  Holmsund  465,  459  och  482  km.  Vid  jämförelse  mellan  de  båda 
tvärbanorna,  Hoting-  och  Råselebanorna,  gäller  för  trafik  från  kusten  till  Ulriksfors 
och  vice  versa  detsamma,  som  är  sagt  under  punkt  4.  I fråga  om  Sundsvall  torde, 
oaktat  den  något  större  våglängden  härifrån,  det  sydligare  läget  verkar  till  någon 
fördel  för  trafiken  från  Sundsvall. 

Det  sagda  ådagalägger  med  full  tydlighet,  att  för  trafik  från  kusten  till  inlands- 
banan och  vice  versa  Råselebanan  har  de  gynnsammaste  betingelserna,  i det  att  ä 
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den  långa  sträckan  från  Kasker  och  till  Ulriksfors  denna  trafik  utan  gensägelse 
bäst  förmedlas  över  Båselebanan. 

Av  tabellen  framgår  vidare: 

6)  att  gods  från  stationer  å inlandsbanan  söder  om  Hoting  och  till  och  med 
Norderåsen  och  destinerat  norr  om  Mellansel  samt  vice  versa  kommer  att  framgå 
över  Båselebanan  och  icke  över  Hotingbanan. 

7)  attgods  från  stationer  å inlandsbanan  söder  om  Råsele  och  till  och  med 
Munkf lohögen  och  destinerat  norr  om  Vännäs  och  vice  versa  kommer  att  framgå 
över  Råselebanan  och  icke  över  Stenselebanan  om  denna  banas  anknytning  sker  vid 
Vännäs  eller  Hörnsjö.  Nämnda  trafik  till  eller  från  Umeå  kommer  under  alla 
förhållanden  att  framföras  över  Båselebanan. 

För  under  6 och  7 nämnd  trafik  har  Båselebanan  ett  gynnsamt  läge  och  är  över- 
lägsen d.e  båda  andra  tvärbanorna. 

Slutligen  visar  tabellen: 

8)  att  gods  kommande  från  stationer  söder  om  Bräcke  och  destinerat  till  statio- 
ner å inlandsbanan  kommer  att  framföras  över  inlandsbanan  och  icke  över  någon 
av  de  tilltänkta  tvärbanorna. 

9)  att  gods  kommande  från  stationer  väster  om  Östersund  och  söder  om  Brunflo 
och  destinerat  till  station  å norra  stambanan  kommer  att  framföras  över  Bräcke 
och  norra  stambanan  och  icke  över  någon  av  tvärbanorna.  De  olika  tvärbanorna 
äro  således  i dessa  fall  likställda. 

Här  ovan  och  nedan  är  anslutningen  för  Hotingbanan  med  norra  stambanan 
tänkt  att  ske  vid  Långsele  vilket  av  allt  att  döma  bäst  överensstämmer  med  aktu- 
arien  Norrmans  åsikter.  Anknytningspunkten  är  givetvis  väsentligt  beroende  på 
andra  banors  tillkomst,  men  redan  nu  må  framhållas,  att,  om  anknytningen  sker 
vid  Västerås,  anläggningen  av  den  synnerligen  dyrbara  delen  Västerås — Sollefteå 
lämpligen  bör  anstå,  så  länge  som  vårt  land  och  särskilt  Norrland  är  i så  stor  av- 
saknad av  järnvägar  som  fallet  är. 

Till  det  anförda  tillåta  vi  oss  därjämte  i anslutning  till  aktuarien  Norrmans  ut- 
redning anföra  följande: 

Å sid.  15  står,  att  »Vilhelmina  socken  torde  icke  i sin  helhet  kunna  inräknas  i 
Lyckselebanans  trafikområde  ens  för  alt.  I d,  om  en  sydligare  tvärbana  jämväl  ut- 
bygges».  Härav  framgår,  som  om  det  vore  författarens  åsikt,  att,  om  sydligare  tvär- 
bana icke  kommer  till  utförande,  Vilhelmina  socken  i sin  helhet  skulle  böra  inräk- 
nas i Lyckselebanans  trafikområde  för  alt.  I d.  Så  är  dock  uppenbarligen  icke  fal- 
let, och  har  författaren  också  själv  senare  vid  behandling  av  tvärbanornas  ekonomi 
(sid.  226)  beräknat,  att  högst  30  % av  Vilhelminas  folkmängd  kunna  anses  tillgodo- 
sedda av  alt.  I d. 

Då  författaren  i fråga  om  Hotingbanan  synes  hålla  före  (sid.  260),  att  anslut- 
ningen med  stambanan  torde  böra  ske  vid  Långsele,  synes  det  som  om  han  bort 
räkna  härmed  och  icke  för  en  anslutning  vid  Västerås,  såsom  uteslutande  är 
händelse  å sid.  15  och  16.  Avståndet  från  Vilhelmina  till  Härnösand  är  i förra  fal- 
let 337  och  i senare  fallet  såsom  uppgivits  331  km.  I fråga  om  den  å sid.  16  omnämn- 
da trafiken  från  Hoting  och  stationer  söder  därom  till  nordliga  kustområdet  in- 
fluerar anknytningspunkten  på  det  sätt,  att  nämnda  trafik  kommer  att  gå  över 
Båselebanan  och  icke  över  Hotingbanan,  för  så  vitt  anknytningen  sker  vid  Lång- 
sele, all  den  stund  avståndet  Hoting — Långsele — Mellansel  är  236  km.  men  Hoting — 
Råsele — Mellansel  endast  223  km. 

Beträffande  Råselebanans  trafikområde  anföres  (sid.  15),  att  härtill  kan  hän- 
föras »Anundsjö  socken  norr  om  landsvägen  till  Myckelgensjö  (Anundsjö  och  Mel- 
lansels  stationer  besörja  fullt  tillfredsställande  trafiken  söder  härom).»  Denna 
begränsning  är  icke  riktig.  Tydligt  är,  att  om  icke  Råselebanan  kommer  till  stånd, 
de  nämnda  stationerna  måste  förmedla  trafiken  från  det  undantagna  området,  lik- 
som från  övriga  delar  av  Anundsjö  socken,  men  lika  tydligt  är  också,  att  efter  till- 
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komsten  av  en  station  vid  Bredbyn  å Båselebanan  kommer  så  gott  som  all  trafik 
på  Anundsjö  station  att  uppliöra,  vad  Anundsjö  socken  beträftar.  Då  den  trafik 
från  Anundsjö  socken,  som  förmedlas  över  Mellansels  station,  är  helt  obetydlig, 
synes  det  oss  vara  riktigast,  att  upptaga  hela  Anundsjö  socken  såsom  tillhörande 
Kåselebanans  trafikområde. 

Vidare  anföres  (sid.  15)  att,  »Stensele  och  norr  därom  liggande  socknar  utmed 
inlandsbanan  få  sannolikt  sin  huvudsakliga  trafik  över  en  tvär  bana  över  Lycksele». 
Något  som  helst  bevis  för  riktigheten  av  detta  påstående  har  icke  presterats.  Un- 
dertecknade anse  sig  tvärtom,  med  vad  som  förut  är  sagt  om  avstånden  m.  m.  med 
full  tydlighet  hava  ådagalagt,  att  trafiken  från  Stensele  snarare  torde  böra  komma 
att  gå  över  Båsele-  än  över  Lyckselebanan. 

1 fråga  om  avstånd  m.  m.  från  Hoting  till  kusten  över  olika  trafikvägar  hava  vi 
påvisat  att  Båselebanan  är  överlägsen  Hotingbanan,  och  författaren  synes  på  sätt 
och  vis  dela  denna  uppfattning.  Det  kan  därför  icke  undgå  att  väcka  uppmärk- 
samhet, att,  i fråga  om  Båselebanans  trafikområde,  Bodums  och  Tåsjö  socknar  icke 
finnas  upptagna. 

Med  stöd  av  det  sagda  anse  vi,  att  de  olika  banornas  trafikområden  rätteligen 
böra  innefatta  följande  socknar: 

Stenselebanan:  Sorsele,  Tärna,  Stensele,  Vilhelmina,  Dorotea  socknar  delvis, 
nästan  hela  Lycksele  socken  och  Degerfors  samt  Örträsk  socken  delvis. 

Båselebanan:  Anundsjö  och  Åsele  socknar  i sin  helhet,  Vilhelmina,  Stensele, 
Sorsele,  Tärna,  Fredrika,  Lycksele,  Junsele,  Dorotea,  Tåsjö,  Bodum,  Alanäset, 
Ström  och  Frostviken,  delvis.  Härtill  kommer  del  av  Fjällsjö  socken,  om  icke  Ho- 
tingbanan kommer  till  utförande. 

Hotingbanan:  Fjällsjö,  Barnsele  och  Ådals-Lidens  socknar  i sin  helhet  och  delar 
av  Edsele,  Besele,  Junsele,  Åsele,  Sorsele,  Tärna,  Stensele,  Vilhelmina,  Dorotea, 
Tåsjö,  Bodum,  Alanäset,  Ström,  Frostvikens  socknar. 

Till  vilken  grad  de  olika  socknarna  komma  att  använda  sig  av  de  olika  tvärba- 
norna är  helt  naturligt  beroende  på  om  en  eller  flera  banor  komma  till  stånd.  Un- 
dertecknade kunna  icke  gilla  författarens  å sid.  117  och  118  verkställda  fördelning. 
Särskilt  har  vår  uppmärksamhet  riktats  därpå,  att  författaren  å sid.  118  framhållit, 
att  under  det  att  socknarna  Vilhelmina  och  Dorotea  möjligen  skulle  hava  större 
gagn  av  Båselebanan,  de  södra  socknarna  Tåsjö,  Bodum,  Alanäs,  Ström  och  Frost- 
viken skulle  vara  bättre  tillgodosedda  av  Hotingbanan.  Då  författaren  själv  tidi- 
gare framhållit,  att  beträffande  de  tre  sistnämnda  socknarna,  de  båda  banorna  äro 
likställda,  och  då  detsamma  i verkligheten  är  fallet  för  även  Bodum  och  Tåsjö,  synes 
oss  fördelningen,  som  till  och  med  tagit  sig  uttryck  i siffror,  minst  sagt  svårfattlig. 
Att  författaren  själv  icke  ansett  sig  fullt  säker  på  sin  kalkyl  i berörda  hänseende 
framgår  också  därav,  att  han  ansett  en  del  invändningar  kunna  riktas  mot  den- 
samma. 

Vidare  få  vi  påpeka,  att  under  det  att  författaren  i fråga  om  Båselebanan  bort- 
tagit ur  dess  trafikområde  en  väsentlig  del  av  Anundsjö  socken,  har  han  emellertid 
till  Hotingbanans  område  hänfört  hela  Besele  och  Edsele  socknar.  Då  emellertid 
Besele  socken  är  delad  av  den  djupt  nedskurna  Ångermanälven,  varöver  bro  icke 
finnes,  är  det  visst,  att  en  del  av  befolkningen  norr  om  älven  allt  framgent  kom- 
mer att  begagna  sig  av  den  närbelägna  stationen  Selsjön  å norra  stambanan  cch 
detta  i särskilt  hög  grad  om  anslutningen  för  Hotingbanan  kommer  att  ske  vid 
Långsele.  Beträffande  Edsele  så  lär  väl  befolkningen  kring  Helgumsjön  och 
söder  därom  komma  att  till  huvudsakligaste  del  använda  sig  av  Helgums  station. 

Sedan  vi  ovan  ådagalagt  de  områden,  som  rätteligen  böra  tillkomma  de  olika 
tvärbanorna  få  vi  med  ledning  härav  behandla  tvärbanornas  elconomi  och  hava  vi 
därvid,  för  att  våra  beräkningar  skola  bliva  jämförbara  med  aktuarien  Norrmans 
beräkningar,  i största  möjliga  utsträckning  använt  oss  av  samma  beräkningsgrun- 
der som  denne. 
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I ändamål  att  vinna  överskådlighet  hava  vi  i tabellform  under  olika  antagande 
behandlat  de  olika  tvärbanorna,  varvid  vi  som  en  självfallen  förutsättning  gått  ut 
ifrån  inlandsbanans  fortsättning  norrut. 

Tab.  II  omfattar  således  det  först  tänkbara  fallet,  att  endast  en  tvärbana  kom- 
mer till  utförande. 

Tab.  III  två  tvärbanor  (Stenselebanan  och  Råselebanan). 

» IV  två  tvärbanor  (Stenselebanan  och  Hotingbanan) . 

» V tvä  tvärbanor  (Råselebanan  och  Hotingbanan). 

» VI  alla  tre  tvärbanorna. 

Enligt  de  använda  beräkningsgrunderna  omfatta  sålunda  samtliga  tvärbanorna 
58  040  beräknat  antal  trafikanter. 

Tab.  II  visar  att  Råselebanan  tillfredsställer  64  % av  detta  antal,  Hotingbanan 
58  % och  Stenselebanan  endast  32  %. 

Tab.  III  visar  att  Stensele-  och  Råselebanorna  tillsammans  tillfredsställa  79  % av 
de  tre  banornas  trafikanter,  därav  Stenselebanan  22  och  Råselebanan  57  %. 

Tab.  IV  visar  att  Stensele-  och  Hotingbanorna  ävenledes  tillfredsställa  tillsam- 
mans 79  %,  varav  Stenselebanan  28  och  Hotingbanan  51  %. 

Tab.  V visar  att  Råsele-  och  Hotingbanorna  tillfredsställa  tillsammans  85  %>, 
varav  Råselebanan  46  och  Hotingbanan  39  %. 

Härav  framgår  att  Stenselebanan  är  ojämförligt  underlägsen  de  båda  andra  ba- 
norna i nu  berörda  hänseende,  liksom  att  Råselebanan  är  den  fördelaktigaste.  Där- 
jämte visar  det  sig  att  utförandet  av  både  Stensele-  och  Hotingbanan  endast  med 
15  % ökar  trafikantantalet  jämfört  med  Råselebanan,  vilken  ökning  måste  anses  vara 
tämligen  minimal.  I fråga  om  utförandet  av  Råsele-  och  Hotingbanorna  visar  det 
sig,  att  denna  kombination  är  den  bästa,  ävensom  att  Råselebanan  även  här  står 
främst. 

En  beräkning  av  bruttoinkomsterna  å de  olika  banorna  åren  efter  dess  byggande 
och  under  förutsättning  att  endast  en  tvärbana  kommer  till  stånd  visar  följande 
resultat : 


Stenselebanan  (anknytning  vid  Tvärålnnd): 

Persontrafik 

Posttrafik 

Konsumtionsvaror 

Kalk  och  konstgödsel 

Lantmannaprodukter 

Hö 

Godstrafik  för  industriens  räkning 
Ilgods  m.  m 


eller  per  hankm  kr.  1 667. 

Råselebanan : Persontrafik 

Posttrafik 

Konsumtionsvaror 

Kalk-  och  konstgödsel 

Lantmannaprodukter  . . ' 

Hö 

Godstrafik  för  industriens  räkning 

Ilgods  m.  m 


Kronor 


. . 58  200 

— 

. . 28  800 

— 87  000: 

. . 67  400 

— 

2 200 

— 

. . 17 100 

— 

. . 39  000 

— 125  700: 

79  400:  — 
18  700:  — 


Summa 


310  800 


115  600:  — 

23  700:  — 139  300:  — 
176  100:  - 
2 200:  — 

43  100:  — 

57  000:  — 278  400:  — 

58  200:  — 

. . . . 37  200:  — 

Summa  513 100:  — 


3 — 152663. 


eller  per  banktn  kr.  3 167. 
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Kronor. 

Hotingbanan:  Persontrafik  . . 104  800:  — 

Posttrafik 21  300:  — 126  10O:  

Konsumtionsvaror 119  200:  — 

Kalk  och  konstgödsel 4 600:  — 

Lantmannaprodukter 29  800:  — 

Hö . 53  300:  — 206  900:  — ■ 

Godstrafik  för  industriens  räkning 47  000:  — 

llgods  m.  m 33  700:  — 


Summa  413  700:  — 


eller  per  bankm  kr.  2 853. 

I beräkningarna  har  för  kalk  och  gödningsämnen,  för  hö  och  för  godstrafik  för 
industriens  ändamål  använts  samma  siffror  som  av  aktuarien  Norrman,  men  hava 
vi  därmed  icke  velat  medgiva  att  dessa  siffror  äro  riktiga.  Yi  hava  särskilt  i fråga 
om  godstrafiken  för  industriens  räkning  den  övertygelsen,  att  den  bana  som  ligger 
lämpligast  för  en  god  hamn  härvidlag  skall  hava  ett  bestämt  övertag  framför  de 
övriga. 

Någon  trafikberäkning  för  något  annat  fall  än  att  en  tvärbana  kommer  till  ut- 
förande hava  vi  ej  ansett  nödig,  då  enligt  det  föregående  Råselebanan  även  här 
skulle  hävda  sin  ställning  som  den  fördelaktigaste.  Likaledes  hava  vi  ej  utfört  nå- 
gon beräkning  för  50  år  framåt.  Yid  den  tiden  äro  vi  fullt  övertygade  om,  att 
samtliga  tvärbanor  skola  lämna  ett  gott  resultat. 

Bruttoinkomsterna  för  de  olika  tvärbanorna  äro  enligt  kalkylen: 

För  Stenselebanan Kr.  1 667  per  bankm 

» Råselebanan »3 167  » > 

> Hotingbanan > 2 853  » > 

För  den  händelse  utgifterna  vid  banornas  statsbanedrift  beräknas  till  c:a  3 300 
kr.,  skulle  således  uppstå  följande  förluster  per  år: 

För  Stenselebanan  i runt  tal 300  000  kronor 

» Råselebanan  i » > 20  000  » 

> Hotingbanan  i » » 65  000  » 

Särskilt  Råselebanan  visar  härvidlag  ett  gynnsamt  resultat. 

J ordbruket.  Beträffande  de  olika  banornas  betydelse  för  jordbruket  och  dess  utvecklings- 
möjligheter hänvisa  vi  till  av  d:r  Arenander  verkställd  utredning  av  frågan.  Då 
d:r  Arenander  länge  vistats  å en  stor  del  av  de  områden,  som  är  ifråga,  måste  all- 
deles särskild  uppmärksamhet  ägnas  åt  hans  utlåtande. 

Skogsbruket.  Enligt  aktuarien  Norrmans  utredning  (sid.  145)  beräknas  den  framtida  årliga 
ökningen  av  skogarnas  avkastning  sålunda: 


Stenselebanan. 

Råselebanan. 

Hotingbanan. 

Kronor. 

Kronor. 

Kronor. 

< )kad 

skogsavkastning  för  allmänna  skogar  . 

. . 890  000:  — 

640  000:  — 

240  000:  — 

> 

» från  enskilda  > 

. . 560  000:  — 

710  000:  — 

200  000:  — 

Ökat 

industriellt  tillverkningsvärde  .... 

. . 7 750  000:  — 

5 370  000:  — 

1760  000:  - 

Summa  Kronor  9 200  000:  — 

6 720  000:  — 

2 200  000:  — 

Hotingbanans  betydelse  för  skogsbruket  är  följaktligen  avgjort  underlägsen  de 
övriga  banorna. 

I fråga  om  Stensele-  och  Råselebanan  kunna  vi  icke  godtaga  att  Sorsele  och  Sten- 
sele  revir  i sin  helhet  skola  tilläggas  Stenselebanan.  I fråga  om  avsättning  av  pro- 
dukter från  skogsbruket  från  Stensele  hålla  vi  med  bestämdhet  före,  att  en  väsent- 
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lig  del  härav  för  att  icke  säga  det  hela,  såsom  tjära  och  massa  kommer  att  gå  över 
Råselebanan  till  Örnsköldsvik.  Detta  påstående  tro  vi  icke  kan  jävas,  och  följden 
härav  blir  då,  att  Råselebanan  kommer  att  för  skogsbruket  bliva  icke  blott  jämn- 
ställd med  utan  till  och  med  gynnsammare  än  Stenselebanan. 

Vidkommande  vattenkraften  vilja  vi  icke  förneka,  att  de  största  kraftkällorna 
äro  att  finna  efter  Hotingbanan.  Dessa  kraftkällor  ligga  dock  helt  nära,  delvis 
alldeles  inpå  norra  stambanan  och  kunna  praktiskt  taget  icke  anses  beröra  Hoting- 
banan längre  än  å sträckan  från  anknytningen  med  norra  stambanan  eller  å en 
sträcka  av  cirka  3 mil.  Dessutom  är  att  bemärka,  att  man  ingalunda  med  någon 
som  helst  visshet  kan  förutsäga,  att  vattenkraftens  utnyttjande  kommer  att  ske 
vid  själva  kraftkällan.  Tvärtom  synes  det  oss,  som  om  man  har  större  anledning 
förutsätta,  att  den  elektriska  energien  för  att  utnyttjas  i storindustriens  tjänst 
kommer  att  överföras  till  plats  vid  kusten,  som  därjämte  har  goda  järnvägsförbin- 
delser. I det  fallet  kan  man  tänka  på  platser  vid  Ångermanälven  nedanför  Nyland 
och  på  örnsköldsviksfjärden.  Ledningen  till  den  sistnämnda  är  visserligen  något 
längre,  men  å andra  sidan  förefinnes  tillgång  på  en  god  hamn  som  är  öppen  för  sjö- 
fart en  väsentligt  längre  tid  på  året  än  exempelvis  Nyland,  ett  förhållande  som  för 
storindustrien  är  av  den  allra  största  betydelse.  Befintligheten  av  de  större  kraft- 
källorna å en  mindre  del  av  Hotingbanan  synes  oss  därför  icke  böra  överskattas 
och  i någon  särskilt  hög  grad  motivera  Hotingbanans  tillkomst. 

Med  de  olika  tvärbanornas  anknytning  till  kusten  förhåller  det  sig  på  så  sätt, 
att  Umeå  hamnfråga  fortfarande  är  svävande.  Umeå  hamn  är  för  närvarande  en- 
dast tillgänglig  för  grundgående  båtar,  och  en  hamn  för  djupgående  båtar  torde  icke 
kunna  åstadkommas  på  annat  ställe  än  vid  Holmsund.  Till  denna  plats  finnes 
dock  icke  järnväg,  varjämte  hamnanordningarna  därstädes  äro  obetydliga  och  otids- 
enliga. Ett  fullt  utnyttjande  av  Stenselebanan  måste  därför  leda  till  utförandet 
av  dels  järnväg  från  Umeå  till  Holmsund,  dels  anläggning  av  hamn  därstädes,  vil- 
ket måste  draga  dryga  kostnader.  Aktuarien  Norrman  har  visserligen  på  ett  ställe 
berört  denna  fråga  och  ansett,  att  Stenselebanans  anknytning  vid  Hällnäs  är  för- 
delaktig på  grund  därav,  att  trafiken  därigenom  skulle  kunna  dirigeras  över  den 
nybyggda  hamnen  i Skellefteå.  Möjligheten  härav  strider  dock  emot  hans  uttala- 
de åsikt,  att  trafiken  har  benägenhet  att  draga  sig  söderut. 

Hotingbanan  anknyter  vid  norra  stambanan  alternativt  vid  Västerås  eller  vid 
Långsele.  Sker  anknytningen  vid  Västerås,  har  man  därjämte  tänkt  sig  en  för- 
bindelse Västerås — Sollefteå.  Härigenom  skulle  härstädes  av  järnvägar  bildas  en 
triangel  med  15  kms  sida,  vars  nödvändighet  med  hänsyn  särskilt  till  de  osedvan- 
ligt svåra  terrängförhållandena  med  fog  kan  ifrågasättas.  Skuile  Hotingbanan 
komma  till  stånd  och  icke  Råselebanan,  är  det  tydligt,  att  vi  utan  tvekan  föredraga 
Västerås  framför  Långsele  till  anknytningspunkt.  I annat  fall  synes  oss  Långsele 
lämpligare.  Aktuarien  Norrman  omnämner  å sid.  218,  att  Råselebanans  betydelse 
väsentligt  skulle  förringas  efter  Hotingbanans  tillkomst  av  det  skäl,  att  avståndet 
från  Hoting  till  Örnsköldsvik  är  över  Råsele  252  km.,  men  över  Sollefteå— 
Hotingbanan  endast  236,  varigenom  all  trafik  mellan  Örnsköldsvik  och  inlands- 
baneområdet  Hoting — Ström  till  äventyrs  komme  att  frånhändas  Råselebanan. 
Detta  är  visserligen  sant  under  förutsättning,  att  anknytningen  sker  vid  Västerås 
och  icke  vid  Långsele.  I senare  fallet  bliva  avstånden  i stället  respektive  252  och 
265  km.  Detta  förhållande  synes  oss  hava  bort  omnämnas  i detta  sammanhang. 

I fråga  om  Hotingbanans  förbindelse  med  hamn  förmedlas  den  som  bekant  ge- 
nom Härnösand — Sollefteå  järnväg.  Någon  hamn  finnes  icke  annorstädes  än  vid 
Härnösand.  Aktuarien  Norrman  uttalar  emellertid,  att  för  en  tidsenlig  hamnan- 
läggning vid  Nyland  tala  synnerligen  starka  skäl.  Han  har  dock  icke,  så  vitt  vi 
kunna  finna,  någonstädes  angivit  dessa  skäl,  om  ej  därmed  avses  den  möjligen  upp- 
kommande storindustrien  vid  Ångermanälven.  Häremot  må  dock  invändas,  att 
förläggningen  av  denna  storindustri  ingalunda  är  viss,  varjämte  aktuarien  Norrman 


Vattenkraf- 

ten. 


Kommuni- 
kaiionsleder 
och  hamnar. 
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själv  anger  ett  viktigt  skäl,  varför  betingelserna  för  Nyland  som  hamnplats  icke 
äro  så  stora,  nämligen  den  omständigheten,  att  sjöfarten  är  stängd  en  månad  längre 
än  Härnösand.  Anläggningen  av  Hotingbanan  torde  också  med  sannolikhet  med- 
föra inköp  för  staten  av  Härnösand — Sollefteå  järnväg. 

Beträffande  Båselebanan  förmedlas  dess  anknytning  till  havet  genom  statsbanan 
Örnsköldsvik — Mellansel.  Hamnen  är  god  och  tidsenlig  samt  har  de  yppersta  ut- 
vecklingsmöjligheter. Därjämte  har  statens  järnvägar  härstädes  långa,  präktiga 
kajer  och  en  ypperlig  kolplats. 

Kostnader.  Någon  uppgift  om  kostnader  finnes  icke  i aktuarien  Norrmans  utredning.  Av 
en  utredning,  som  förebragts  av  kapten  A.  Lundström  och  förut  insänts  till  Kungl. 
järnvägsstyrelsen,  framgår,  att  Båselebanan  på  grund  av  de  gynnsamma  terräng- 
förhållandena skulle  ställa  sig  c:a  300  000  kronor  billigare  än  Hotingbanan  trots 
sin  större  längd.  Då  det  med  säkerhet  torde  kunna  förutsättas,  att  Stenselebanan 
är  dyrare  än  de  övriga,  framgår  härav,  att  Båselebanan  betingar  den  minsta  an- 
läggningskostnaden. 

Slutord.  Med  det  som  ovan  anförts  anse  vi  oss  hava  ådagalagt,  att  Båselebanan  av  alla  de 
tre  omhandlade  tvärbanorna  har  de  största  betingelserna.  Aktuarien  Norrman  har 
visserligen  också  den  åsikten,  men  anser  att  byggandet  av  de  övriga  tvärbanorna 
förr  eller  senare  skall  tränga  sig  fram,  varigenom  byggandet  av  Båselebanan  finge 
karaktären  av  en  provisorisk  åtgärd.  Yar  och -en  som  opartiskt  genomläser  aktuarien 
Norrmans  utredning,  måste  just  på  grund  av  denna  hans  utredning  finna  detta 
hans  omdöme  minst  sagt  förvånansvärt.  Att  vi  med  hänvisning  till  vår  ovan  verk- 
ställda utredning  och  vår  lokala  kännedom  skola  finna  det  mer  än  förvånansvärt  är 
naturligt.  Att  två  tvärbanor  skola  på  ett  bättre  sätt  tillfredsställa  de  lokala  beho- 
ven är  i regel  tydligt  utan  bevis.  Yi  hava  emellertid  visat  att  med  Båselebanan  till- 
fredsställes  64  % av  hela  undersökningsområdet,  under  det  att  med  två  tvärbanor 
tillf  redsställes  endast  79  %,  således  en  ökning  av  15  %.  Tages  hänsyn  därtill,  att 
transitotrafik  bättre  tillgodoses  av  Båselebanan,  nedgår  i nationalekonomiskt  avse- 
ende ökningen  och  är  följaktligen  i sin  helhet  ej  särdeles  stor. 

Yi  missunna  ingalunda  de  övriga  ådalarna  järnvägar,  tvärtom,  men  vi  hålla  be- 
stämt före,  att  den  bana,  som  har  de  största  betingelserna,  först  och  främst  bör 
komma  till  utförande,  och  vi  kunna  därför  icke  godtaga  det  slutliga  resultat,  vartill 
aktuarien  Norrman  kommit. 

Då  stora  utgifter  förestå  bland  annat  för  fullbordandet  av  inlandsbanan,  och  en 
tvärbana  samtidigt  bör  utföras,  varemot  det  kan  vara  tvivelaktigt,  huruvida  medel 
skola  kunna  utverkas  till  tvd  tvärbanor,  som  därjämte  draga  med  sig  ytterligare 
kostnader,  få  vi  som  vår  bestämda  åsikt  uttala,  att  Räselebanan  först  och  främst 
bör  Jcomma  till  utförande , särslcilt  som  denna,  bana , både  i och  för  sig  som  i fcombi- 
nation  med  de  övriga  tvärbanorna,  har  de  största  betingelserna. 

Örnsköldsvik  den  22  mars  1915. 


P.  Dillner. 

Örnsköldsvik. 

L.  Dahlstedt, 

Vilhelmina. 

Edv.  Olsson. 

Asele. 

K.  A.  Hultgren. 

Anundsjö. 

Genom 

P.  DILLNER. 

Enligt  uppdrag. 

Endast  en  tvärbana, 
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Tab.  III 


Två  tvärbanor. 

(Stensele-  och  Råselebanorna.) 


Stensele-banan. 

Råsele-banan. 

Anknytning  vid 
Hällnäs. 

Anknytning  vid 
Tvärålund. 

In- 

In- 

% 

In- 

vånar- 

antal 

1912. 

In- 

vånare- 

antal 

1962, 

In- 

vånare- 

antal 

1912. 

In- 

; vånare- 
antal 
1962. 

%. 

vånare- 
i antal 
; 1912. 

vånare-  ! 
antal 
1962. 

Sorsele  och  Tärna 

30 

1530 

3 090 

30 

1530 

3 090 

20 

1020 

2 060 

Stensele 

40 

1480 

4 280 

40 

1480 

4 280 

30 

1110 

3 210! 

Vilhelmina  och  Dorotea  . . . 

10 

! 1 160 

2 770 

10 

1160 

2 770 

60 

6 960 

16  620 

Lycksele 

80 

i 6 320 

15  920 

80 

6 320 

15  920 

20 

1 580 

3 980 ; 

Degerfors  kring  Vindelälven  . 

100 

1400 

5 400 

I — 

_ 

— 

— 

— 

D:o  » Ume  älv  . . 

— 

— 

— 

100 

1 600 

3 400 

— 

— 

— 

Örträsk 

— 

— 

— 

50 

600 

1100 

— 

— 

Tåsjö  och  Bodnm 

— 

— 

— 

— 

50 

2 650 

5 750 ' 

Alanäs,  Ström  och  Frostviken 

— 

— 

— 

— 

— 

i 30 

2 940  j 

6 690 

Åsele 

— 

- 

— 

— 

— 

— 

i 100 

5 000! 

10  000 

Anundsjö 

— 

— 

— 

l — 

— 

100 

7 400 

14  800 

Nordöstra  Junsele 

— 

— 

— 

— 

— j 

— 

100  i 

1100 

2100! 

Fredrika 

— 

— 

— 

— 

— [ 

— 

50 

700 

1100! 

Sydvästra  Junsele 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

50 

1 350  | 

2 950 

Fjällsjö 

— 

— 

— 

— 

— 1 

— 

i 50 

1 200  | 

1 850 

Summa 

11  890 

3i  m 

_ 

12  090 

30  560 

' _ 

32  890  1 

71110 
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Tah.  IV. 


Två  tvärbanor. 

(Stensele-  och  Hotingbanorna.) 


Stensele-banan. 

Hoting-banan. 

Anknytning  vid 
Hällnäs. 

Anknytning  vid 
Tväråluud. 

In- 

In- 

% 

In- 

vånare- 

antal 

1912. 

In- 

vånare- 

antal 

1962. 

% 

In- 

vånare- 

antal 

1912. 

In- 

vånare- 

antal 

1962. 

%■ 

vånare- 

antal 

1912. 

vånare- 

antal 

1962. 

Sorsele  och  Tärna 

50 

2 550 

5150 

50 

2 550 

5 150 

_ 

Stensele 

70 

2 590 

7 490 

70 

2 5901 

7 490 

— 

— 

— 

Vilhelmina  och  Dorotea  . . . 

io ! 

1 160 

2 770 

10  | 

1 160 

2 770 

50 

5 800 

13  850 

Lycksele 

100 

7 900 

19  900 

100, 

7 900 

19  900 

! — 

— 

— 

Degerfors  kring  Vindelälven  . 

100 

1 400  * 

5 400 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

D:o  i Ume  älv  . . 

— 

— 

— 

! ioo 

1600 

j 3 400 

— 

— 

— 

Örträsk 

— 

— 

— 

50 

600 

1100 

— 

1 

— 

Tåsjö  och  Bodum 

— 

— 

. 

— 

— ■ 

— 

60 

j 3180 

6 900 

Alanäs,  Ström  och  Frostviken 

— 

— 

_ 

— 

30 

1 2 940 

6 690 

Åsele 

— 

— 

— 

1 

j 50 

2 500 

5 000 

Nordöstra  Junsele 

_ 

_ 

- 

— 

70 

770 

1470 

Sydvästra  d:o  

— 

— 

— 

— 

_ 

! ioo 

2 700 

5 900 

Fjällsjö 

— 



— 

- 

i ioo 

1 2 400 

3 700 

Ramsele 

— 

— 

— 

- 

— 

100 

! 4 000 

10  700 

Edsele 

— 

— 

— 

1 60 

1 140 

1740 

Ådalsliden 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

; ioo 

2 300 

13  700 

Resele 

— 

— 

— 

— 

— 

70 

‘ 1820 

2 730 

Summa 

-i 

! 15600 

40  710 

1 — 

10  400 

1 39  810 

II  - 

29550 

1 77  920 

✓ 
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Tab.  V. 


Två  tvärbanor. 

(Råsele-  och  Hotingbanorna.) 


Råsele-banan. 

Hoting-banan. 

%. 

Invånare- 
antal 
1912.  | 

Invånare- 
antal ! 
1962.  | 

, 

Invånare- 1 
antal 
1912. 

Invånare- 

antal 

1962. 

Sorsele  och  Tärna 

30 

1530 

3 090 

20 

1020 

2 060 

| Stensele ! 

40 

1480 

4 280 

30 

1 110 

3 210 

Vilhelmina  och  Dorotea 

45 

5 220 

12  465 

25 

2 900 

6 925 

Lycksele 

20 

1580 

3 980 

— 

— 

— i 

Tåsjö  och  Bodum 

25 

1325 

2 875  i 

35 

1 855 

4 025 

Alanäs,  Ström  och  Frostviken 

15 

1470 

3 345 

15 

1470 

3 345 

Asele 

100 

5 000 

io  ooo ! 

— 

— 

— 

Annndsjö 

100 

7 400 

14  800 

— 

— 

— 

Nordöstra  Junsele 

100 

1100 

2100 

— 

— 

— 

Fredrika 

50 

700 

1100 

— 

— 

— 

Sydvästra  Junsele 

— 

— 

100 

2 700 

5 900  ! 

j Fjällsjö 

— 

— 

— 

100 

2 400 

3 700  ! 

j Ramsele 

— 

— 

— 

100 

4 000 

10  700 

Edsele 

— 

— 

— 

60 

1140 

1740 

j Adalsliden 

— 

— 

. — 

100 

2 300 

13  700 

Resele 

— 

— 

— 

70 

1 1820 

2 730 

Summa 

— 

26805 

58  035 

— 

22  715 

58  035 

Alla  tre  tvärbanorna  komma  till  stånd. 
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Underdånig  framställning  av  borgmästaren  i Örnsköldsvik  G.  Åkerblom. 


Till  KONUNGEN. 


I maj  månad  1912  ingåvo  utsedda  deputerade  från  intresserade  landsdelar  till 
Eders  Kungl.  Maj  :t  underdånig  framställning  om  byggandet  av  järnväg  från 
Mellansels  station  å norra  stambanan  till  Råsele  eller  annan  lämplig  punkt  å den- 
blivande  inlandsbanan.  Efter  nämnda  tid  har  frågan  om  inlandsbanans  fram- 
dragande och  förbindelsebanor  mellan  denna  och  kusten  varit  föremål  för  olika 
utredningar,  av  vilka  bland  annat  hitintills  såsom  resultat  framgått  beslut  om 
inlandsbanans  framdragande  till  Råsele  över  Meseie-forsen  i Ångermanälven.  Sär- 
skilt har  en  ekonomisk-statistisk  utredning  angående  tvärbanor  i övre  Norrland 
verkställts  av  förste  aktuarien  i Kungl.  järnvägsstyrelsen,  Sven  Norrman. 

Undertecknad,  därtill  utsedd  av  arbetsutskottet  hos  kommitterade  för  beredande 
av  frågor  rörande  den  ifrågasatta  järnvägen  Mellansel — Råsele,  såsom  bilagda  full- 
makt1) utvisar,  anhåller,  att  till  vad  i ärendet  förut  anförts,  i underdånighet  få 
anföra  följande: 

Vad  först  beträffar  trafikområdet  för  en  bana  Mellansel — Råsele,  synes  detta, 
enligt  vad  ett  noggrant  studium  givit  vid  handen,  kunna  beräknas  sålunda: 

Mellansel — Rdselebanans  trafikområde , reducerat  enligt  vidstdende  'procenttal. 


Ytinnehåll 

Folkmängd 

0/0 

km.2 

31/i2  1912. 

60 

Vilhelmina 

4 900 

4 558 

100 

Åsele 

3 210 

4 958 

100 

Anundsjö 

2 606 

7 802 

60 

Dorotea 

1 744 

2 399 

30 

Sten  sele  1 

2 303 

(1112 

30 

Tärna  ) 

i 461 

30 

Sorsele 

2 223 

1068 

50 

Tåsjö 

457 

1867 

50 

Bodum 

330 

791 

20 

Ström 

276 

1155 

30 

Alanäs 

207 

531 

30 

Frostviken 

1 336 

661 

50 

Fjällsjö 

371 

1195 

75 

Junsele 

896 

2 816 

20 

Lycksele 

1 021 

1589 

50 

Fredrika 

581 

723 

. 

22  461 

33  688 

*)  Återges  ieke. 
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I detta  sammanhang  påpekas,  att  i förste  aktuarien  Norrmans  utredning  (tabell 

1 sid.  117)  angående  odlingsvärd  jord  m.  m.  inom  Mellansel — Råselebanans  lokala 
trafikområde  hela  Vilhelmina  socken  är  utesluten  och  i stället  upptagen  inom  det 
medelbara  trafikområdet.  Av  en  del  andra  socknar,  såsom  exempelvis  Anundsjö, 
är  endast  en  del  upptagen  inom  trafikområdet. 

En  följd  av  trafikområdets  felaktiga  beräkning  blir  givetvis,  att  de  från  om- 
rådet för  transport  å järnvägen  påräkneliga  godskvantiteterna  måste  bliva  oriktigt 
uppskattade. 

Men  även  med  godtagande  av  trafikområdet  såsom  det  av  f.  aktuarien  Norrman 
beräknats,  har  detsammas  trafikmöjligheter  näppeligen  rättvist  upptagits.  Så 
angives  exempelvis  å sid.  57  flottningens  storlek  i en  del  älvar,  som  i större 
eller  mindre  mån  tillräknats  resp.  banalternativs  trafikområden,  under  det  att 
så  högst  betydande  flottleder,  som  Moälvens  och  Nätraälvens  vattendrag,  av  vilka 
det  förstnämnda  utfaller  i Örnsköldsviksf järden,  fullständigt  utelämnats.  Då 
de  stora  virkesmängder,  som  i dessa  vattendrag  framflottas,  uppgående  år  1914 
enligt  vederbörande  flottningschefers  intyg1)  (se  bil.  A och  B)  för  Moälven  till 

2 471 929  klampar  sågtimmer  och  pappersmasseved  och  för  Nätraälven  till 
1 091  717  klampar,  eller  tillsammans  3 563  646  st.,  förädlas  vid  Örnsköldsviksf  jär- 
den, Mellansel — Råselebanans  egentliga  slutpunkt,  eller  i dess  närhet,  så  synes 
denna  rörelse  icke  böra  helt  förbises  i trafikhänseende,  enär  givetvis  en  ej  oväsent- 
lig del  av  denna  virkesmängd  till  följd  av  den  stora  sjunkningsprocenten  för  smärre 
dimensioner,  måste  med  fördel  kunna  anlita  järnvägstransport. 

Till  jämförelse  må  påpekas,  att  år  1912  flottades  i Ume  älv  2 220  000  timmer. 
Vidare  är  att  märka,  att  en  betydande  del  av  det  virke,  som  framflottas  i Ånger- 
manälven, kommer  från  Vilhelmina  och  Åsele  socknar. 

I fråga  om  industriella  förhållanden  säges  å sid.  158,  att  den  norrländska  glas- 
björken icke  skulle  vara  användbar  för  tillverkningar,  som  äro  utsatta  för  särskild 
påfrestning,  t.  ex.  vagnmakeriarbeten.  Denna  uppgift  stämmer  dock  icke  med 
verkliga  förhållandet.  I Örnsköldsvik  med  omnejd  bedrives  en  omfattande  industri 
för  tillverkning  av  åkdon  med  norrlandsbjörken  till  material,  och  hava  dess  pro- 
dukter vunnit  erkännande  och  marknad  över  hela  landet.  Bland  annat  levereras  ej 
obetydligt  av  sådana  arbeten  till  staten  (bil.  C). 

För  närvarande  är  denna  industri  för  tillgodoseende  av  sitt  behov  av  råmaterial 
hänvisad  till  områden  kring  stambanan  med  bilinjen  till  Örnsköldsvik.  Då  emel- 
lertid råmaterialet  i fråga  förekommer  i betydande  mängd  utefter  den  föreslagna 
tvärbanan  från  Mellansel,  är  det  givet,  att  med  dennas  tillkomst  råmaterialets  pris 
på  grund  av  ökade  tillförselmöjligheter  skulle  nedbringas  och  såmedelst  en  ökad 
tillverkning  möjliggöras. 

Å sid.  170,  där  utredning  lämnas  om  den  påräknade  tillkomsten  av  trämasse- 
fabriker,  påstås,  att  inom  de  södra  tvärbanornas  (Sollefteå — Hoting  och  Mellansel 
— Råsele)  trafikområden  granen  är  förhärskande,  på  grund  varav  produktionen 
inom  ifrågavarande  områden  ej  kunde  beräknas  till  samma  storlek,  som  inom 
Hällnäs — »Stenselebanans  trafikområde,  där  tallen  vore  den  förhärskande.  Denna 
uppgifts  hållbarhet  synes  dock  vara  tvivel  underkastad. 

Just  i dagarna  har  startats  ett  bolag  med  minimikapital  av  1 500  000  kr.  och 
maximikapital  av  4 000  000  kr.  för  anläggandet  av  en  större  trämassefabrik  i Ström- 
sund i Jämtland.  Enligt  uppgift  av  personer,  stående  ledningen  av  detta  företag 
nära,  har  ansetts,  att  lämpligaste  import-  och  exporthamn  för  denna  fabrik  skulle 
bliva  Örnsköldsvik  med  högst  betydande  årliga  fraktavgifter  för  bandelarna  Ström- 
sund— Råsele — Mellansel — Örnsköldsvik.  Därest  banan  Mellansel — Råsele  komme 

till  stånd,  kunde  liknande  fabriker  med  fördel  anläggas  vid  Råsele  och  Hälla,  vid 
vilka  båda  platser  betydande  vattenkraft  finnes  tillgänglig. 

*)  Återges  icke. 
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En  eventuell  f ramdragning  av  inlandsbanan  till  Stensele  skulle  än  mera  öka 
utsikterna  för  uppståendet  av  trämasseindustrier  vid  ovannämnda  platser,  vari- 
genom trafikintensiteten  å linjen  .Råsele — Mellansel — Örnsköldsvik  skulle  ytter- 
ligare ökas. 

I utredningen  påvisas  å sid.  175,  att  vedexport  på  Stockholm  med  fördel  skulle 
kunna  bedrivas  från  norrländsk  hamn.  I anledning  därav  tillåter  jag  mig  påpeka, 
att  redan  nu  utföres  från  Örnsköldsvik  till  Stockholm  en  betydande  kvantitet 
björkved  (bil.  D),  och  då  enligt  utredningen  priset  å björkved  ställer  sig  så,  att 
en  järnvägsfrakt  å ända  till  300  km.  är  möjlig,  synes  härav  framgå,  att  vedfrak- 
terna å en  bana  Mellansel — Råsele  böra  bliva  högst  betydande,  helst  utrymmet  vid 
Örnsköldsviks  hamn  är  så  rikligt,  att  nära  nog  hur  stora  upplag  som  helst  där 
kunna  beredas  plats. 

Då  tillgången  på  björk  inom  banans  trafikområde  är  synnerligen  riklig,  synes 
det  icke  finnas  någon  grundad  anledning  att  beräkna  vedfrakt  å banan  Mellansel — 
Råsele  till  lägre  belopp  än  å banan  Sollefteå — Hoting. 

I utredningen  (sid.  178)  säges,  att  kostnaderna  för  flottning  i Ume  älv  äro  höga, 
i följd  varav  det  synes  med  ganska  stor  säkerhet  kunna  påräknas,  att  trämasse- 
industrien  skulle  komma  att  lokaliseras  invid  järnvägslinjen.  Detta  höga  flott- 
ningspris  torde  dock  få  anses  vara  tillfälligt,  vadan  framtidskalkyler  svårligen 
kunna  byggas  härpå.  Förhållandet  är  nämligen,  att  i Ångermanälven  och  för  övrigt 
i vattendragen  i allmänhet  i Ångermanland,  de  dyrbara  flottledsbyggnaderna  redan 
i huvudsaklig  del  äro  amorterade.  Härigenom  hava  de  största  utgifterna  för  flott- 
ningen  bortfallit.  Så  snart  enahanda  förhållanden  inträda  vid  Urnans  flottleder, 
vilket  enligt  uppgift  ej  torde  dröja  så  synnerligen  länge,  torde  flottningskostna- 
defna  därstädes  komma  att  sänkas  till  ungefär  samma  nivå,  som  i de  ångerman- 
ländska  vattendragen. 

På  grund  härav  bortfaller  förutsättningen  för  att  trämasseindustrien  skulle  kom- 
ma att  i högre  grad  koncentrera  sig  invid  Hällnäs — Stenselebanan  än  vid  någon 
annan  av  de  ifrågasatta  banorna. 

Å sid.  180  i utredningen  angives  skogsvärdet  inom  Västerbottens  län  till  109-9 
miljoner,  inom  Västernorrlands  län  till  55-6  miljoner  och  inom  Jämtlands  till  25-5 
miljoner  kronor.  Härvid  får  dock  ej  förbises,  att  vidkommande  Västerbottens  län 
en  högst  betydande  del  av  dess  skogsvärde  är  beläget  inom  Åsele  och  Vilhelmina 
med  angänsande  socknar  och  således  faller  inom  Mellansel — Råselebanans  trafik- 
område. 

Såsom  ett  särskilt  företräde  för  Sollefteå — Hotingbanan  framliålles  i utred- 
ningen, att  bibanor  från  densamma  kunna  utdragas,  den  ena  åt  väster  längs  Fax- 
älven  fram  mot  Ulriksfors,  den  andra  i nordlig  riktning  genom  Junsele  socken  till 
Hälla  och  vidare  till  Åsele  — allt  huvudsakligen  för  tillgodogörande  av  de  stora 
vattenfallen.  Det  förefaller  emellertid  som  om  vattenfallen  skulle  kunna  tillgodo- 
göras genom  kraftöverförande  ledningar,  utan  att  särskilda  järnvägar  till  dem 
framdragas.  Åtminstone  har  erfarenheten,  vad  beträffar  enskilda  industrianlägg- 
ningar, visat  att  så  kunnat  ske.  Dessa  anläggas  i regel  där  omständigheterna  i 
övrigt  äro  gynnsamma,  och  framdragas  kraftledningarna  till  dem  från  kraftkäl- 
lorna vid  vattendragen.  Men  skulle  så  vara,  att  bibanor  böra  utläggas  till  kraft- 
källorna, bör  det  icke  möta  större  hinder  att  utdraga  sådana  bibanor  från  Mellan- 
sel— Råselebanan  än  från  exempelvis  Sollefteå — Hotingbanan. 

Genom  utredningen  i övrigt  synes  framgå,  att  följande  förhållanden  äro  av  be- 
skaffenhet att  giva  företräde  åt  en  bana  Mellansel — Råsele  framfor  de  andra  före- 
slagna tvärbanorna : 

Lotskaptenen  i nedre  norra  distriktet  yttrar  (sid.  52) : »i  fråga  om  hamnens  till- 
stånd och  i avseende  till  de  i den  samma  nedlagda  kostnaderna  samt  de  kostnader 
och  arbeten,  som  ytterligare  skulle  behöva  nedläggas  därå  för  angivna  ändamål, 
står  Örnsköldsvik  främst»  i jämförelse  med  Härnösand  och  Nylands  hamnar.  Och 
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vad  Umeå  beträffar  äger  denna  stad,  som  bekant,  icke  någon  för  större  fartyg  till- 
gänglig hamn. 

Å sid.  211  framhålles,  att  av  områdets  egna  sjöstäder  har  Örnsköldsvik  erövrat 
den  ojämförligt  största  handeln.  Vidare  visas  med  siffror  att  av  norra  stam- 
banans stationer  från  och  med  Helgum  i söder  till  och  med  Hällnäs  i norr  Anund- 
sjö  station  har  den  största  godsmängden  samt  att  godstrafiken  å landsvägarna  när- 
mast nyssnämnda  stationer  var  störst  å Anundsjölandsvägen.  Vidare  framhålles, 
att  järnvägar  upp  till  och  genom  områdena  komma  att  snabbt  verka  i riktning  mot 
livligare  varuutbyte,  samt  att  detta  särskilt  komme  att  gälla  för  socknarna  kring 
inlandsbanan  från  Ström  i söder  till  Vilhelmina  i norr,  där  den  utomordentligt  stora 
tillgången  på  god  odlings  jord  utan  tvivel  skulle  framkalla  en  betydlig  utveckling. 
Men  därjämte  framhålles,  att  i mån  av  inlandsbanans  framskridande  norrut  av- 
lyftes trafiken  från  till  kusten  ledande  landsvägar,  en  process  som  redan  fram- 
skridit rätt  långt,  och  handeln  — heter  det  — kommer  att  från  Härnösands  och 
Örnsköldsviks  hamnar  flyttas  till  Sundsvall  eller  Trondhjem,  eventuellt  med  köp- 
män i Östersund  såsom  förmedlare. 

Vilhelmina  och  Åsele  socknars  befolkning  har  av  ålder  haft  sin  kustförbindelse 
med  trakten  av  Örnsköldsvik  och  med  nämnda  stad  sedan  dennas  anläggning.  Gods- 
trafiken å landsvägssträckan  Anundsjö — Vilhelmina  är,  såsom  redan  påvisats,  den 
största  inom  hela  det  område,  de  ifrågasatta  tvärbanorna  beröra.  Av  inom  området 
befintliga  kuststäder  driver  Örnsköldsvik  den  största  handeln,  och  staden  har  för 
att  kunna  bibehålla  denna  nedlagt  mycket  stora  kostnader  på  sin  hamn.  Skulle 
den  ifrågasatta  banan  Mellansel — Råsele  icke  komma  till  utförande  inom  rimlig 
tid,  skulle  Örnsköldsvik  och  kringliggande  ort  i ekonomiskt  hänseende  gå  en  högst 
bekymmersam  framtid  till  mötes,  enär  den  handel,  som  hittills  bedrivits  där,  skulle 
till  förfång  ej  blott  för  orten  utan  för  hela  landet  eventuellt  komma  att  förflyttas 
till  Trondhjem.  Dessa  sakförhållanden  synas  på  det  kraftigaste  tala  för,  att  en 
järnväg  Mellansel — Råsele  med  det  snaraste  komme  till  utförande.  Skulle  dock 
dessa  skäl  anses  vara  av  allt  för  lokalt  intresse,  finnas  andra,  mera  allmängiltiga, 
nämligen  de  enastående  gynnsamma  avståndsförhållandena.  I utredningen  sid. 
218  och  219  påvisas  nämligen,  att  avståndet  från  Hoting  via  Råsele  till  havet  är 
endast  4 km.  längre  än  via  Sollefteå. 

Detta  under  förutsättning  att  banan  Sollefteå — Hoting  skulle  bliva  146  km,  och 
icke  såsom  den  byggnadstekniska  undersökningen  angiver,  153  km.  I senare  fallet 
skulle  således  avståndet  från  Hoting  till  havet  bliva  3 km  kortare  över  Råsele  än 
över  Sollefteå — 'Härnösand. 

I händelse  såväl  ovannämnda  som  järnvägen  Stensele — Hällnäs  komme  till  ut- 
förande, bleve  dock,  praktiskt  taget,  å största  delen  av  inlandsbanesträckan  Hoting 
— -Stensele  den  kortaste  utfartsvägen  via  Råsele — Mellansel.  Härtill  kommer  att 
lastning  och  lossning  av  gods  i Örnsköldsviks  hamn  drager  ej  obetydligt  lägre  kost- 
nad än  i andra  norrländska  hamnar,  vilket  förhållande  Kungl.  järnvägsstyrelsen, 
som  över  denna  hamn  importerar  betydande  mängder  stenkol,  torde  hava  sig  väl 
bekant. 

Tillika  torde  tagas  i betraktande,  att  Umeå  ej  kan  betraktas  såsom  hamnstad. 
För  att  åstadkomma  hamnförbindelse  med  Holmsund  måste  en  järnväg  Umeå — 
Holmsund  byggas,  ävensom  hamn  å sistnämnda  plats. 

Också  säges  i utredningen,  att  avstånden  visa,  att,  såvida  endast  en  tvärbana 
skall  byggas,  Mellansel — Råsele  är  den  ur  handelssynpunkt  lämpligaste  sträcknin- 
gen. Denna  järnväg  skulle  komma  att  giva  Vilhelmina  och  Dorotea  väsentligt  kor- 
tare förbindelse  med  havet  än  någon  annan  järnväg.  Den  skulle  ock  komma  att  på 
fullt  tillfredsställande  sätt  kunna  förmedla  förbindelserna  mellan  havet  och  de  nOrr 
resp.  söder  om  Vilhelmina  liggande  områdena  till  Sorsele  i norr  och  Ström  i sö- 
der. 

Men  emot  denna  lösning  av  tvärbanefrågan  framhålles  dock  den  betänkligheten, 
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att  sedan  både  en  Sollefteå — Hotingbana  och  en  Lyckselebana  i en  framtid  blivit 
anlagda,  betydelsen  av  en  bana  Mellansel — Råsele  skulle  i hög  grad  reduceras,  eme- 
dan dessa  banor  skulle  från  den  sistnämnda  draga  till  sig  en  betydande  trafik. 
Dessa  farhågor  synas  mig  dock  icke  böra  överskattas.  Mellansel — Råselebanan  har 
under  alla  förhållanden  sitt  naturliga  trafikområde,  vartill  kommer,  att  den  såsom 
utfartsväg  betraktad  är  den  kortaste  samt  utmynnar  i en  synnerligen  god  hamn. 

Vad  beträffar  jordbrukets  utvecklingsmöjligheter  och  i samband  därmed  stående 
kolonisering,  har  till  Kungl.  järnvägsstyrelsen  ingivits  en  av  den  framstående 
kännaren  av  jordbruksförhållandena  i Norrland,  dr  E.  O.  Arenander  utarbetad  spe- 
cialframställning, av  vilken  framgår,  att  dessa  möjligheter  skulle  bäst  främjas 
genom  tvärbanelinjen  Mellansel — Råsele.  Ur  handelssynpunkt  har  av  f.  aktuarien 
Norrman  framhållits  denna  linjes  företräden  framför  de  övriga  föreslagnas. 

Ur  anläggnings-  och  driftkostnadssynpunkter  torde  jämväl  denna  linje  ställa 
sig  fördelaktigast. 

Härtill  kommer  slutligen,  att  genom  att  nu  bygga  denna  linje,  möjlighet  finnes 
öppen  att  vid  inlandsbanans  vidare  framdragande  norrut  hava  fria  händer  att 
eventuellt  bygga  en  tvärbana  med  slutpunkt  vid  havet  vid  Skellefteå  hamn. 

Härigenom  skulle  såväl  norra  delen  av  Västerbotten  som  södra  delen  av  Norr- 
botten bliva  på  ett  fördelaktigt  sätt  tillgodosedda  och  förbindelse  åvägabringas  mel- 
lan det  inre  landet  och  de  enda  verkligt  goda  hamnplatserna  på  kuststräckan  mel- 
lan Härnösand  och  Luleå. 

Under  åberopande  av  vad  här  ovan  anförts  och  den  omfattande  utredning,  som 
förut  i frågan  förebragts,  vågar  jag  i djupaste  underdånighet  hemställa,  att  Eders 
Kungl.  Maj  :t  vid  prövande  av  de  olika  förslagen  till  bygggadet  av  tvärbanor  i övre 
Norrland,  måtte  i första  rummet  finna  byggandet  av  tvärbanan  Mellansel — Råsele 
böra  ifrågakomma.  Örnsköldsvik  den  10  mars  1915. 

Underdånigst 
G.  Åkerblom. 

Af  skrift. 

Bil.  C. 


Undertecknade,  tillverkare  av  sommar-  och  vinteråkdon,  vilkas  tillverkning  de 
tre  sista  åren  uppgår  till  bland  annat  c:a  4 000  st.  arbetsvagnar  och  c:a  3 000  st. 
s.  k.  »norrlandsrisslor»,  som  sålts  till  olika  platser  inom  hela  landet,  få  härmed 
intyga  att  vid  denna  tillverkning  använts  uteslutande  norrlandsbjörk,  vilken  visat 
sig  vara  av  utmärkt  god  beskaffenhet  och  således  fullkomligt  fylla  de  rimliga  an- 
språk, som  kan  ställas  för  erhållande  av  ett  solitt  fabrikat.  Till  Staten  har  på  be- 
ställning levererats  c:a  400  st.  s.  k.  »militärrisslor»  och  har  vid  kontrolleringen  så- 
väl före,  som  under  arbetets  gång,  och  sedan  risslorna  tagits  i bruk  icke  förekom- 
mit den  ringaste  anmärkning,  utan  har  kontrollörerna  uttalat  de  amplaste  vitsord, 
och  detta  icke  minst  över  den  använda  björkens  goda  beskaffenhet. 

Örnsköldsvik  den  22  febr.  1915. 

Öberg  & Östman.  Nordgren  & Westberg  C:o.  Bröderna  Hägglund. 

J.  N.  Nordgren.  J.  F.  Hägglund. 


Avskrift. 


Aktiebolaget  F.  W.  Nordemans  Jernhandel. 
Hj.  Quist. 


Bil.  D. 


Hamnkontoret  i Örnsköldsvik. 

På  begäran  intygas  härmed  att  årligen  inkommer  per  järnväg  till  Örnsköldsviks 
hamn  omkring  1,000  järnvägsfamnar  ved,  huvudsakligen  björkved,  som  sjöledes  ut- 
går med  ångfartyg  till  Stockholm  m.  m. 

Örnsköldsviks  hamnkontor  den  22  febr.  1915. 

J.  P.  Tjernberg. 
Hamnmästare. 
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Kort  bemötande  av  gjorda  erinringar. 

Det  siffermässiga  slutresultatet  av  förtroendemännens  järnvägsekonomiska 
kalkyler  jämföres  nedan  med  närmast  motsvarande  kalkyler  i tvärbaneutred- 
ningen/)  under  förutsättning  att  endast  en  tvärbana  bygges. 


Enligt 

utredningen. 


Enligt 

förtroende- 

männen. 


Ökning 

eller 

minskning. 


kr. 

kr. 

kr. 

Tvärålund — Stensele. 

Person-  och  posttrafik 

78  200 

87  000 

+ 8 800 

Godstrafik  för  jordbruksnäringens  räkning  . 

130  600 

125  700 

— 4 900 

> » industriens  räkning 

79  400 

79  400 

— 

Ilgods  m.  m . . 

16  400 

18  700 

+ 2 300 

Summa 

304  600 

310  800 

+ 6200 

Mellansel — Råsele. 

Person-  och  posttrafik 

107  300 

139  300 

+ 32  000 

Godstrafik  för  jordbruksnäringens  räkning  . 

217  900 

278  400 

-f  60  500 

» » industriens  räkning 

58  200 

58  200 

— 

Ilgods  m.  m 

26  900 

37  200 

+ 10  300 

Summa 

410  300 

513 100 

+ 102  800 

Sollefteå — Hoting. 

Person-  och  posttrafik 

122  600 

126  100 

+ 3 500 

Godstrafik  för  jordbruksnäringens  räkning  . 

201  300 

206  900 

+ 5 600 

» > industriens  räkning 

41  700 

47  000 

4"  5 300 

llgods  m.  m 

32  600 

33  700 

+ 1100 

Summa 

398  200 

413  700 

+ 15  500 

Av  f örtro- 
endemännen 
för  Örn- 
sköldsvik 
m.  m.  gjorda 
erinringar. 


Gent  emot  utredningens  slutresultat  utvisa  förtroendemännens  en  inkomst- 
ökning: 

för  Tvärålund — Stensele av  6 200  kr.  eller  2‘0  % 

* Mellansel — Råsele- » 102  800  > » 25'  1 > 

» Sollefteå — Hoting » 15  500  » » 3'9  » 


Väsentligen  bero  dessa  inkomstökningar  på  olika  beräkningssätt  av  antalet 
trafikanter  inom  de  olika  banornas  trafikområden: 


Tvärålund- 

—Stensele, 

Mellansel — Råsele, 

Sollefteå— 

-Hoting, 

enl. 

enl. 

enl. 

enl. 

enl. 

enl. 

utred- 

förtro- 

utred- 

förtro- 

utred- 

förtro- 

Socken. 

ningen. 

endem. 

Antal 

ningen.  endem. 

beräknade  tra 

ningen. 

fikanter. 

endem. 

Sorsele  och  Tärna* 2)  . . . 

. . 2 550 

2 550 

510 

2 550 

— 

1530 

Stensele2) 

. . 2 590 

2 590 

370 

2 590 

— 

1480 

Vilhelmina  o.  Dorotea2)  . 

. . 1 160 

3 480 

6 960 

8120 

6 960 

6 960 

*)  Dessa  avse  åren  närmast  efter  banans  öppnande  för  trafik. 

2)  I utredningen  har  antagits,  att  såväl  en  Lyckselebana  som  en  sydligare  tvärbana  komma  att 
byggas,  medan  förtroendemännen  utgå  från  endast  en  tvärbana.  Härav  de  väsentliga  skiljaktigheterna. 
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Tvärålund- 

— Stensele, 

Mellansel 

— Råsele, 

Sollefteå— 

-Hoting, 

eul. 

enl. 

enl. 

enl. 

enl. 

enl. 

utred- 

förtro- 

utred- 

förtro- 

utred- 

förtro- 

ningen. 

endem. 

ningen. 

endem. 

ningen. 

endem. 

Socken, 

Antal 

beräkna 

de  trafikanter. 

Lycksele 

7 900 

7 900 

— 

1580 

— 

— 

Degerfors  o.  Örträsk 

2 200 

2 200 

— 

— 

— 

— 

Tåsjö  och  Bodum 

— 

— 

2 650 

2 650 

3180 

3180 

Alanäs,  Ström,  Frostv.  . . • 

— 

— 

2 940 

2 940 

2 940 

2 940 

Åsele 

— 

— 

5 000 

5 000 

2 500 

2 500 

Anundsjö 

— 

— 

4 100 

7 400 

— 

— 

J unsele 

— 

— 

2 450 

2 45C 

3 800 

3 470 

Fredrika 

— 

— 

700 

700 

— 

— 

Fjällsjö 

— 

— 

1200 

1200 

2 400 

2 400 

Ramsele  o.  Ådals-Liden  . . . 

— 

— 

— 

— 

6 300 

6 300 

Edsele 

— 

— 

— 

— 

1900 

1140 

Resele 

— 

— 

— 

— 

2 600 

1820 

Summa 

16  400 

18  720 

26  900 :) 

87 180 

82  600 J) 

83  720 

Ökning 

— 

+ 2 320 

— 

+ 10  280 

— 

+ 1120 

D:o  proc 

— 

+ 14-2 

— 

+ 38-2 

— 

+ 3-4 

Vid  en  objektiv  granskning  kan  förtroendemännens  uppskattning,  särskilt  av 
antalet  trafikanter  för  Mellansel — Råsele  icke  godtagas.  Vad  det  lokala  trafikom- 
rådet angår,  ha  förtroendemännen  velat  inräkna  för  Mellansel — Råsele  stora  delar 
av  Anundsjö  socken,  som  ligga  på  gränsen  till  eller  öster  om  banans  verknings- 
krets, medan  för  Sollefteå — Hoting  icke  inräknats,  som  man  vid  sådant  förhål- 
lande bort  vänta,  Eds  socken  och  Sollefteå  köping  och  landsförsamling,  om 
tillsammans  6 700  invånare.  Tvärtom  ha  ur  denna  banas  trafikområde  uteslu- 
tits delar  av  Resele  och  Edsele  socknar.  Förfaringssättet  är  inkonsekvent  och 
ger  en  missvisande  bild.* 2) 

Medan  den  södra  delen  av  det  inlandsbaneområde,  som  kan  inräknas  i tvär- 
banornas trafikområde,  i utredningen  och  av  förtroendemännen  upptagits  med 
samma  antal  trafikanter3)  för  de  båda  sydligare  tvärbanorna,  har  det  nordligare 
området  från  Sorselé  till  Vilhelmina  beräknats  innesluta: 


Enligt 

utredningen. 


Mellansel — Råsele  trafikanter 7 840 

Sollefteå— Hoting  > 6 960 


Enligt 

förtroendem. 

14  840 
9 970 


Utredningens  mindre  siffror  bero  delvis  därpå,  att  en  bana  över  Lycksele 
antagits  under  alla  förhållanden  komma  till  stånd.  Skulle  dock  så  icke  bli 
fallet  och  ej  heller  en  nordligare  tvärbana  (Jörn — Avaviken)  byggas,  kommer 
givetvis  den  sydligare  tvärbanan  att  övertaga  en  väsentlig  del  av  de  nödvändiga 


a)  Avrundat. 

2)  Här  erinras  om  att  Hotinglinjen  jämlikt  utredningsuppdraget  tänkes  framdragen  till  Sollefteå. 
Skulle  linjen  komma  att  avslutas  vid  Västerås  (anslutningen  med  norra  stambanan).  15  km  tidigare, 
bör  reduktion  göras  för  viss  del  av  Resele  socken. 

s)  Då  förtroendemännen  uppge,  att  Bodums  och  Tåsjö  socknar  i utredningen  ej  finnas  upptagna 
i Råselebanans  trafikområde,  torde  detta  påstående  bero  på  något  förbiseende. 
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transporterna  från  och  till  Stensele  m.  m.  Om  ock  härvid  Mellansel — Råsele  har 
ett  bättre  läge  än  Sollefteå — Hoting,  är  dock  skillnaden  icke  så  stor,  att  den  be- 
tingar anförda  mycket  starka  reduktion  av  trafikantantalet  vid  byggande  av 
Sollefteå — 'Hoting. 

Då  således  hållbara  sakskäl  icke  ligga  till  grund  för  förtroendemännens  ny- 
uppskattningar av  antalet  trafikanter,  kunna  icke  heller  de  därpå  grundade 
beräkningarna  över  inkomsternas  blivande  storlek  anses  korrekt  utförda. 

Ekonomiska  kalkyler  ha  av  förtroendemännen  icke  utförts  under  andra  tänk- 
bara kombinationer  (två  eller  tre  tvärbanor),  men  däremot  ha  kalkyler  över 
trafikanternas  beräkning-sbara  antal  utförts.  Hedan  genomföres  en  jämförelse 
mellan  antalet  trafikanter  under  de  första  åren  enligt  utredningen  och  enligt 
förtroendemännen  vid  förutsättning  att  alla  tre  tvärbanorna  byggas: 

Tvärälund — Stensele,1)  Mellansel — Råsele,  Sollefteå — Hoting, 


Socken. 

enl. 

utred- 

ningen. 

enl. 

förtro- 

endem. 

Antal 

enl. 
utred- 
ningen, 
b e r ä k n 

enl.  enl. 

förtro-  utred- 

endem.  ningen, 

ade  trafikanter. 

enl. 

förtro- 

endem. 

Sorsele  och  Tärna 

2 550 

1530 

510 

1020 

— 

— 

Stensele . 

2 590 

1480 

370 

1110 

— 

— 

Vilhelmina  o.  Dorotea  . . . . 

1160 

1 160 

4 640 

4 640 

2 320 

2 320 

Lycksele 

7-900 

6 320 

— 

1580 

— 

— 

Degerfors  o.  Örträsk 

2 200 

2 200 

— 

— 

— 

— 

Tåsjö  och  Bodum 

— 

— 

530 

1325 

2 650 

1855 

Alanäs,  Ström,  Frostv.  . . . 

— 

— 

— 

1470 

2 940 

1470 

Asele 

— 

— 

5 000 

5 000 

— 

— 

Anundsjö 

— 

— 

4100 

7 400 

— 

— 

Junsele 

— 

— 

1100 

1100 

2 700 

2 700 

Fredrika 

— 

— 

700 

700 

— 

— 

Fjällsjö 

— 

— 

— 

— 

2 400 

2 400 

Ramsele,  Adals-Liden  . . . . 

— 

— 

— 

— 

6 300 

6 300 

Edsele 

— 

— 

— 

— 

1900 

1 140 

Resele 

— 

— 

— 

— 

2 600 

1820 

Summa 

16  400 

12690 

16  900 2) 

25  345 

23  800 2) 

20  005 

Ökning  eller  minskning  . . . 

— 

— 3 710 

— 

+ 8 445 

— 

— 3 795 

D:o  proc 

— 

— 22-6 

— 

+ 50-0 

— 

— 15-9 

Även  i dessa  kalkyler  ha  förtroendemännen  på  ett  inkonsekvent  sätt  ökat 
antalet  trafikanter  i det  lokala  trafikområdet  för  Mellansel — Råsele,  men  min- 
skat detsamma  för  de  andra  tvärbanorna,  bland  annat  genom  att  inräkna  20  % 
av  Lycksele  socken  i Mellansel — Råseles  trafikområde  och  ej,  som  självklart 
synes,  inräkna  dem  i Lyckselebanans. 

I fråga  om  inlandsbaneområdet  har  Mellansel — Råsele  tillmätts  en  starkare 
konkurrensförmåga  än  i utredningen  ansetts  skäligt.  Detta  har  motiverats  dels 
av  de  avståndsuppgifter,  som  förtroendemännen  anföra,  dels  av  Örnsköldsviks 

0 Hällnäs — Stensele  nära  samma  silfror. 

2)  Avrundade  tal. 

4 — 152663 
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hamns  överlägsenhet  och  dels  av  trafikens  tendens  att  draga  sig  söderut.  Intet 
av  dessa  skäl  är  emellertid  fullt  riktigt. 

Förtroendemännens  a vståndsupp gifter  äro  delvis  icke  överensstämmande  med 
utredningens,  i det  att  Lyckselebanan  angetts  11  km  för  lång,1)  inlandsbanan 
mellan  Stensele  ock  Råsele  angetts  11  km  för  kort,2)  samt  Sollefteå — Hoting  an- 
getts 6 km  för  lång,3)  varjämte  i vissa  fall  antagits,  att  banan  kommer  att  in- 
ledas till  Långsele4)  över  Tängsta  by.  Genom  dessa  av  förtroendemännen  mer- 
endels icke  motiverade  banlängdsändringar  ha  framkonstruerats  avståndsupp- 
gifter,  vilka  giva  Mellansel — Råsele  ett  ur  handelssynpunkt  bättre  läge  och  en 
starkare  konkurrensförmåga  än  av  utredningen  framgår.  Så  t.  ex.  blir  enligt 
förtroendemännen  avståndet  från  Stensele  till  Örnsköldsvik  endast  3 km  längre 
än  till  Holmsund  (via  Hällnäs),  medan  utredningen  anger  vägskillnaden  till 
25  km. 

Örnsköldsviks  avgjorda  företräde  som  hamn  vitsordas  icke  av  lotskaptenen, 
som  tvärtom  håller  före,  att  Härnösand  har  de  bästa  förutsättningarna  från  sjö- 
fartens synpunkt. 

Vad  slutligen  trafikens  tendens  till  dragning  i sydlig  riktning  beträffar,  gäl- 
ler denna  naturligtvis  lika  väl  i fråga  om  Härnösand,  jämförd  med  Örnskölds- 
vik, som  i fråga  om  denna  hamn,  jämförd  med  Holmsund.  Väsentligen  bestäm- 
mes denna  dragning  söderut  därav,  att  sjöfrakterna  från  Stockholm  m.  m.  bliva 
billigare.  För  att  i någon  mån  belysa  denna  sida  lämnas  nedan  några  utdrag 
ur  Stockholms  rederiaktiebolag  Sveas  frakttaxa: 


Öre  pr  100  kg. 

för  gods  mellan 

Stockholm 

och 

Varuslag.  Skellefteå. 

Umeå. 

Örn- 

sköldsvik. 

Härnö- 

sand. 

Sunds- 

vall. 

Smör:  styckegods 

240 

240 

200 

150 

150 

minst  5 ton 

190 

190 

140 

110 

110 

Mjöl:  styckegods  

80 

80 

55 

50 

50 

(jan. — aug.)  minst  5 ton 

70 

70 

45 

40 

40 

Foderkakor:  minst  5 ton  . . . 

100 

100 

80 

60 

60 

Socker:  styckegods  

220 

220 

140 

100 

100 

minst  5 ton 

170 

170 

120 

80 

80 

Fotogen:  minst  5 ton  .... 

120 

120 

100 

90 

90 

Hö:  minst  5 ton 

140 

140 

110 

90 

90 

Gödslingsmedel:  minst  5 ton  . 

80 

80 

60 

50 

50 

Järn  i stänger:  minst  5 ton.  . 

100 

100 

80 

60 

60 

Akerbruksmaskiner:  styckegods 

220 

220 

180 

140 

140 

Söndertertagna:  minst  5 ton.  . 

170 

170 

— 

— 

— 

Det  framgår  härav,  att  frakten  till  Härnösand  ej  är  högre  än  till  Sundsvall, 
att  frakterna  till  Örnsköldsvik  äro  väsentligt  högre,  att  frakterna  på  Umeå 

x)  Utredningens  banlängdsuppgift  är  anförd  jämlikt  den  tekniska  utredningen. 

2)  Antagligt  är,  att  inlandsbanan  kommer  att  dragas  den  västligare,  längre  vägen  genom  Vil- 
helmina. 

3)  I utredningen  har  det  kortare  (»Jansjö-»)  alternativet  antagits. 

4)  Den  numera  slutförda  tekniska  undersökningen  visar  olämpligheten  av  en  sådan  sträckning. 
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och  Skellefteå  äro  sinsemellan  lika  höga,  och  att  fraktskillnaden  i förhållande 
till  Örnsköldsvik  för  vissa  varor  är  högre,  men  för  andra  lika  stora  eller  lägre 
än  skillnaden  mellan  frakterna  till  Örnsköldsvik  och  Härnösand  eller  Sundsvall. 
Det  anmärkes,  att  frakterna  till  en  hamn  vid  Holm  sund  få  tänkas  billigare  än 
till  Umeå. 

Slutligen  bortses  av  förtroendemännen  från  det  i utredningen  påpekade  för- 
hållandet, att  de  övre  socknarna  genom  nuvarande  handelsförbindelser,  admi- 
nistrativa indelningar  och  flottledernas  riktning  äro  i ekonomiskt  hänseende 
intimt  bundna  till  städerna  Umeå  eller  Härnösand. 

Av  anförda  skäl  kan  förtroendemännens  uppskattning  av  resp.  trafikområden 
vid  konkurrens  mellan  de  tre  tvärbanorna  icke  godtagas. 

En  tvärbanas  främsta  uppgift,  när  den  först  ifrågasattes,  angavs  vara  att 
jämte  tillgodoseende  av  lokala  trafikbehov  (Lyckseles)  åstadkomma  en  för- 
bindelse mellan  inlandsbanan  och  norra  stambanan,  varvid  torde  ha  avsetts  lika 
mycket  en  militär  förbindelseled  som  en  sådan  ur  allmän  järnvägssynpunkt. 
Ur  militär  synpunkt  får  banan  icke  ansluta  söder  om  Hällnäs,  ur  allmänekono- 
misk synpunkt  framstår  enligt  utredningen  — om  endast  en  bana  bygges  - — 
Mellansel — Råsele  som  den  lämpligaste  förbindelseleden. 

Men  utredningen  torde  få  anses  ha  lett  i bevis,  att  utvecklingsmöjligheterna 
inom  tvärbanornas  lokalt  berörda  trafikområden  äro  så  stora,  åtminstone  i älv- 
dalarna, att  de  påkalla  bj^ggande  av  järnvägar  redan  ur  denna  synpunkt.  Vidare 
är  det  tydligt,  att  om  såväl  en  Lyckselebana  som  en  Ådalsbana  byggas,  så  kun- 
na dessa  båda  banor  tillsammans  övertaga  Mellansel — Råsele  järnvägs  samtliga 
funktioner  som  förbindelseled.  Från  dessa  huvudsynpunkter  bortse  förtroende- 
männen i det  väsentliga. 

Dock  ha  de  själva  genomfört  en  uppskattning  icke  endast  av  trafikområdenas 
omfattning  åren  efter  banornas  byggande  utan  ock  efter  c:a  50  år  (år  1962). 
Dessa  kalkyler  synas  bära  vittne  om,  att  förtroendemännen  icke  kunnat  under- 
känna de  båda  älvbanornas  företräden  ur  utvecklingens  synpunkt  framför  Mel- 
lansel— Råseles.  Man  finner  nämligen  (förutsättning  att  alla  tre  tvärbanorna 
byggas)  antalet  trafikanter  av  förtroendemännen  angivna  till: 


År  1012. 

År  1962. 

Öknin 

cr 

Antal  trafikanter. 

%. 

Hällnäs — Stensele 

11890 

31  460 

+ 19  570 

+ 165 

Mellansel — Råsele 

25  345 

54  550 

+ 29  205 

+ 115 

Sollefteå — Hoting 

20  005 

51  380  x) 

+ 31  375 

+ 157 

Enligt  utredningen  uppgå  motsvarande 
antal  trafikanter  till : 

Hällnäs — Stensele 

15  600 

40  700 

+ 25  100 

+ 161 

Mellansel — Råsele.- 

16  900 

35  800 

+ 18  900 

+ 112 

Sollefteå — Hoting 

23  800 

58  800 

+ 35  000 

147 

J)  Förtroendemännen  ange  64150,  vilket  dock,  såsom  tydligen  beroende  på  en  felsummering, 
korrigeras  till  51  380. 
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Enligt  utredningen  bör  bestämmande  hänsyn  tagas  till  näringslivets  nuva- 
rande tillstånd  och  den  motsebara  utvecklingen  inom  tvärbanornas  lokala  tra- 
fikområden, varvid  en  bana  genom  x4mgermanland  framstår  som  den  ur  ekono- 
misk synpunkt  främsta.  Banans  dragning  i detalj  kan  dock  icke  anses  vara 
definitivt  fastslagen.  Med  hänsyn  till  de  många  olikartade  faktorer,  vartill 
hänsyn  bör  tagas,  är  denna  en  komplicerad  och  svårlöst  fråga,  som  enligt  järn- 
vägsstyrelsens beslut  skall  underställas  särskild  prövning. 

I övrigt  synes  anledning  icke  finnas  att  bemöta  de  ytterligare  gjorda  er- 
inringarna, då  de  i utredningen  redan  äro  förutsedda  och  i viss  mån  bemötta. 

Ett  fullt  rättvist  bedömande  i detalj  av  de  tre  konkurrerande  linjernas  resp. 
företräden  är  givetvis  icke  möjligt  och  har  för  min  del  försvårats  därav,  att  de 
utsedda  förtroendemännen  för  Mellansel — Råseles  trafikområde  icke  jämlikt 
dem  givna  uppdrag  under  utredningsarbetets  fortgång  meddelat  slutliga  upp- 
lysningar i frågan.  Efter  att  numera  ha  tagit  del  av  förtroendemännens  kal- 
kyler och  slutledningar  kan  jag  dock  icke  finna,  att  de  gjorda  erinringarna  i 
huvudsak  äro  ägnade  att  ändra  utredningens  slutsatser.  I sak  har  intet  nytt 
framkommit  utöver  utredningen.  Det  nya  i förtroendemännens  erinringar  är 
en  annan,  för  Mellansel — Råsele  mera  förmånlig  gruppering  av  socknarna  i 
olika  trafikområden,  en  gruppering,  som  dock  icke  vid  objektiv  granskning  och 
hänsynstagande  till  samtliga  inverkande  faktorer  kan  från  min  sida  god- 
kännas. 

Av  borg-  Den  av  herr  Åkerblom  utan  närmare  angivande  av  beräkningsgrunder 
G ^tk^blom  upprättade  tablån  över  trafikområdet  för  Mellansel — Råsele  järnväg  och  dess 
gjorda  an - folkmängd  skiljer  sig  i vissa  delar  från  i utredningen  gjorda  beräkningar.  Jag 
mmkmngai.  tillåter  mig  i denna  punkt  hänvisa  till  bemötandet  av  f örtroendemännens  mot- 
svarande erinringar. 

Slutligen  ber  jag  få  framhålla  att  en  omkastning  av  principerna  för  trafik- 
områdesberäkningen  givetvis  skulle  influera  på  beräkningarna  av  trafikområ- 
dena även  för  de  andra  tvärbanorna,  främst  Sollefteå — Hoting,  och  icke  kan 
väntas  i nämnvärd  grad  ändra  proportionerna  mellan  de  sins  emellan  tävlande 
järn  vägsförslagens  angivna  trafikområden. 

Mot  utredningen  riktas  den  anmärkningen,  att  den  stora  flottningsrörelsen  i 
Nätraälven  och  Moälven  icke  beaktats.  Skälet  härtill  har  varit,  att,  enligt  vad 
gjord  undersökning  utvisat,  flottningsförhållanden  m.  m.  varit  så  gynnsamma, 
att  en  järnväg  icke  kunde  komma  att  i konkurrens  med  flottleden  övertaga  nå- 
gon nämnvärd  del  av  dennas  transporter,  samt  att  å flottleden  även  småvirke 
framfördes  i stora  mängder.  Sedan  detta  klarlagts,  saknades  anledning  att 
tynga  utredningen  med  uppgifter  utan  betydelse  för  den  föreliggande  frågan. 

Huruvida  transporter  av  björkvirke  för  industriella  ändamål  eller  av  björk- 
ved tilläventyrs  blivit  för  lågt  beräknade,  är  icke  gott  att  säga.  På  grund 
av  transporternas  under  alla  förhållanden  ringa  betydelse  ur  järnvägsfinansiell 
synpunkt  är  frågan  mindre  väsentlig.  Björk  förekommer  utmed  samtliga  tvär- 
banor, men  har  angetts  vara  rikligast  företrädd  i inlandsbaneområdena  kring 
Ångermanälvarnas  storsjöar. 
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Örnsköldsvik  säges  hava  uppgivits  som  den  lämpligaste  export-  och  import- 
hamnen för  den  — efter  utredningens  slutförande  startade  — blivande  trä- 
massefabriken  i Strömsund.  Emellertid  är  avståndet  från  Ulriksfors  enligt 
utredningen  66  km  kortare  till  .Nyland  än  till  Örnsköldsvik,  och  från  Ström- 
sund har  numera  framställning  ingått  om  Ådalsbanans  ledande  till  Ulriksfors 
bland  annat  med  hänsyn  till  trämassefab rikens  transporters  förande  över  Ny- 
land. 

Att  förenämnda  trämas>sefabrik  vid  Strömsund  bygges,  torde  bero  på  sär- 
egna, i utredningen  berörda  förhållanden.  Man  får  icke  därav  draga  allt  för 
vittgående  slutsatser  om  uppkomsten  av  fabriker  på  andra  platser  i Ångerman- 
älvens  flodområde  Bodum,  Hoting,  Råsele,  Hälla. 

Herr  Åkerblom  bestrider  den  större  förutsättningen  för  trämasseindustri 
längs  Lyckselebanan,  som  ligger  däri,  att  flottningskostnadema  äro  höga  i 
Umeälven,  och  förmodar,  att,  sedan  flottledsbyggnaderna  blivit  amorterade, 
»flottledskostnaderna  därstädes  (Umeälven)  torde  komma  att  sänkas  till  unge- 
fär samma  nivå  som  i de  Ångermanländska  vattendragen».  Såvitt  jag  vid  in- 
gående samråd  med  flottningschefen  för  Umeälvens  flottningsförening  kunnat 
utröna,  blir  så  ingalunda  förhållandet.  De  flottningskostnader  i Ume  och  Yin- 
del  älvar,  som  (sid.  152 — 153)  ligga  till  grund  för  kalkylerna  över  framtida 
trämasseindustri,  avse  icke  nuvarande  (högre)  flottningskostnader.  utan  bli- 
vande kostnader,  sedan  dels  amorteringen  islutförts,  dels  ock  en  i utredningen 
motsedd  ökad  drivning  höjt  stockantalet  och  därmed  sänkt  kostnaden  per 
stock  — såsom  ock  av  utredningen  torde  få  anses  framgå. 

Medan  sålunda  amorteringens  slutförande  kommer  att  minska  flottningskost- 
naden  med  c:a  15  %>,  ha  i utredningen  1912  års  flottningskostnader  reducerats 
med  35  proc.  En  anmärkning,  som  möjligen  kunde  vara  befogad  är,  att  flott- 
ningskostnaderna  äro  för  lågt  beräknade,  enär  flera  omständigheter,  främst 
arbetslönernas  stegring,  verka  i fördyrande  riktning. 

Behovet  av  järnvägar  för  vattenfallens  ianspråkstagande  ifrågasättes, 
men  anses  större  hinder  icke  böra  möta  att  utdraga  eventuellt  behövliga  bi- 
banor till  kraftkällorna  från  Mellansel — Råselebanan  än  från  Sollefteå — Ho- 
tingbanan.  Vattenfallskartan  (sid.  184)  visar  omedelbart  det  oriktiga  i en  så- 
dan tankegång. 

Slutligen  uttalas  starka  farhågor  för,  att,  om  Mellansel — Råsele  järnväg  ej 
bygges,  Örnsköldsviks  handel  på  de  inre  områdena  kommer  att  förflyttas  till 
Trondhjem.  Dessa  farhågor  torde  få  anses  alldeles  ogrundade,  under  förut- 
sättning att  en  bana  Sollefteå — Hoting  bygges. 

Av  herr  Åkerblom  hänvisas  till  en  av  dr  E.  O.  Arenander  verkställd,  till 
Kungl.  styrelsen  genom  förtroendemannen  för  Örnsköldsvik  överlämnad,  vid- 
lyftig »jämförelse  mellan  jordbruksnäringens  utvecklingsmöjligheter  längs  tre 
föreslagna  tvärbanor  Mellansel — Råsele.  Sollefteå — Hoting  och  Holmsund — 
Lycksele — Stensele» . 

De  resultat  i fråga  om  den  norrländska  jordbruksnäringens  framtid,  vartill 
dr  Arenander  kommer,  äro  i det  stora  hela  ännu  mera  gynnsamma,  än  de  slut- 
satser, jag  i utredningen  vågat  draga  av  litteratur  och  statistik  samt  yttranden 
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av  hushållningssällskapens  förvaltningsutskott  och  kommunalnämndernas  ord- 
förande. 

Emellertid  vill  författaren  göra  gällande,  att  jordbruksmöjligheterna  kring 
Sollefteå — Hoting  blivit  för  gynnsamt  bedömda  i förhållande  till  samma  ut- 
vecklingsmöjligheter särskilt  kring  Mellansel — Råsele. 

För  mig  har  det  varit  en  stor  tillfredsställelse  att  från  kompetent  håll  få 
verificerade  eller  förstärkta  de  gynnsamma  slutsatser  om  jordbruksnäringens 
framtid  i övre  Norrland  och  järnvägarnas  insats  härutinnan,  vartill  utrednin- 
gen kommit.  I fråga  om  järnvägen  Mellansel — Råsele  har  dr  Arenander  till- 
mätt stor  betydelse  åt  de  betydande  utvecklingsmöjligheterna  i Anundsjö  soc- 
ken, delen  nära  stambanan,  och  i Vilhelmina  socken,  vilken  genomstrykes  av 
inlandsbanan,  men  icke  till  fullo  beaktat  markens  mera  sterila  beskaffenhet 
läng’s  större  delen  av  tvärbanan,  och  kommit  till  den  slutsatsen,  att  sagda  järn- 
vägs betydelse  ur  jordbrukssynpunkt  är  särskilt  framträdande.  Vid  de  upp- 
delningar av  trafikområdet  på  omedelbart  och  medelbart,  som  genomförts  i ut- 
redningen för  klarläggande  av  förhållandena,  har  framgått,  att  banan,  ehuru  i 
sina  båda  ändar  berörande  utmärkta  jordbruksdistrikt,  dock  icke  komme  att 
få  särskilt  stor  betydelse  för  jordbruksnäringen,  enär  för  sagda  distrikt  andra 
närliggande  järnvägar  kunna  anlitas. 
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Tvärbanan  Långsele  (Helgum)-Ulriksfors. 

Till  Kungl.  järnvägsstyrelsen  inlämnades  den  23  febr.  1915  från  utsedda  Framställ- 
kommitterade  för  Ströms  socken  en  anhållan  om  undersökning  fortast  möjligt  U 'järnväg 
för  en  sammanbindningsbanas  framdragande  mellan  norra  stambanan  och  in-  från  Hel- 
landsbanan  från  Helgum  eller  Långsele  till  Ulriksfors.  Av  kommitterade  an-  Långsele  till 
förda  skäl  för  en  sådan  sträckning  refereras  nedan.  Ulriksfors. 

Framför  den  av  hydrografiska  byrån  förordade  sträckningen  Selsjön  (Sol- 
lefteå)— Ådals-Liden — Ramsele — Ulriksfors  anges  som  förmånligare  en  järn* 
väg,  som  redan  från  början  ledes  uppefter  Faxälven,  varvid  vinnes  en  avse- 
värd förkortning  av  banlängden.  Med  Långsele  som  utgångspunkt  skulle  Fax- 
älven passeras  vid  Långsele  järnvägsstation,  varvid  banan  dragés  på  älvens 
norra  sida  till  Ulriksfors;  med  Helgum  som  utgångspunkt  skulle  Faxälven  över- 
gås först  vid  Ramsele.  Kommitterade  framhålla  Helgum  som  den  fördelakti- 
gaste utgångspunkten,  främst  av  militära  skäl. 

Ur  bärighetssynpunkt  anses  bandelen  överlägsen  övriga  tvärbaneprojekt, 
främst  därför  att  Ulriksfors  uppvisar  det  gynnsammaste  läget  som  blivande 
uppsamlingsställe  för  genom  industri  och  gruvdrift  framställda  befraktnings- 
f öremål,  och  därför  att  Ströms,  Frostvikens  och  Alanäs  socknar  få  sin  natur- 
liga utförselport  genom  Ulriksfors  över  närmaste  väg  till  svensk  hamn.  En 
blomstrande  industri  i Strömsund  och  Ulriksfors  är  att  förvänta,  baserad  dels 
på  i flottar  i Ströms  vattudal  framfört  mindrevärdigt  gallrings-  och  avfalls- 
virke, som  icke  lämpligen  kan  framflottas  ända  till  kusten,  dels  på  koppar- 
malmstillgångar  i Frostviken  och  grafitfält  i Bonäset.  Vidare  omnämnas  Flå- 
sjöns  betydelse  som  uppsamlingsbassäng  och  kalktillgångarna  i Havsnäset  m.  fl. 
ställen. 

Då  numera  skeppning  från  Härnösand  pågår  ända  till  nio  månader  och  från 
Hyland  åtta  månader  under  året,  anses  det  uteslutet,  att  utskeppning  av  varor 
från  Ulriksfors  annat  än  undantagsvis  och  i brådskande  fall  skulle  söka  sig 
väg  över  Trondhjem. 

Beträffande  vattenkraften  hänvisas  till  hydrografiska  byråns  utredning 
och  erinras  om,  att  Faxälvens  vattenfall  ovan  Ödsgårdsforsen  äro  belägna  på 
större  avstånd  från  nuvarande  järnväg  än  Ångermanälvens  forsar,  varjämte 
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kraft  från  Åkvisslan  och.  Nämforsen  med  jämförelsevis  kort  ledning  kan  över- 
föras till  station  vid  en  Ulriksforsbana. 

En  tvärbana  till  Ulriksfors  berör  mer  eller  mindre  samma  trakter  som  eu 
tv  är  bana  till  Hoting.  Rörande  natur,  bebyggelse  och  naturtillgångar  samt  ut- 
vecklingsmöjligheter för  jordbruk,  skogsbruk,  gruvdrift  och  vattenfallsindustri 
kan  därför  i allmänhet  hänvisas  till  utredningen  rörande  sistnämnda  tvärbana. 
Emellertid  har,  sedan  denna  utredning  avgivits,  en  del  nya  förhållanden  fram- 
trätt, ägnade  att  ytterligare  framhäva  utvecklingsmöjligheterna  i Ströms  soc- 
ken, som  från  slutet  av  år  1913  står  i järnvägsförbindelse  med  Östersund.  Des- 
sa omständigheter  äro  dels  jordbrukets  raska  utveckling,  dels  bildandet  av  ett 
aktiebolag  för  drivande  av  sulfittillverkning  i Ulriksfors,  dels  planerna  på  ut- 
försel över  Ströms  vattudal  av  för  svenska  behov  erforderliga  svavelkiskvanti* 
teter  från  Grongs  gruvor  i Norge  och  dels  slutligen  de  fortsatta  förväntnin- 
garna, att  Frostvikens  socken  gömmer  på  brytvärda  malmtillgångar. 

I första  rummet  gäller  det  vid  förevarande  undersökning  att  söka  komma  till 
möjligaste  klarhet  i fråga  om  berörda,  delvis  ovissa  utvecklingsmöjligheter,  i 
andra  rummet  att  värdesätta  betydelsen  härvid  av  en  direkt  från  Ulriksfors 
gående  tvärbana  i stället  för  den  längre  vägen  över  Hoting.  Dessförutom  bör 
i utredningen  klarläggas  de  båda  tvärbanornas  allmänna  betydelse  ur  handels- 
synpunkt  och  deras  resp.  betydelse  för  olika  socknar  i den  ångermanländska 
ådalen. 

I och  för  utredningen  ha  yttranden  och  uppgifter  i olika  frågor  begärts  och 
erhållits  från  nedan  nämnda  statliga  och  kommunala  myndigheter. 

Sveriges  geologiska  undersökning  har,  med  tillmötesgående  av  en  från  järn- 
vägsstyrelsen framställd  begäran,  föranstaltat  om  undersökning  rörande  värdet 
av  på  senare  år  gjorda  inmutningar  i Frostvikens  socken,  ävensom  viss  fyndig- 
het i Junsele  socken. 

Från  representanter  för  stadsfullmäktige  i Härnösand  och  Örnsköldsvik  hava 
erhållits  begärda  yttranden  rörande  de  båda  tvärbanornas  inbördes  företräden, 
främst  ur  handelssynpunkt. 

Kommunalnämndernas  ordförande  i av  tvärbanorna  direkt  berörda  socknar 
ha  avgett  begärda  yttranden  samt  besvarat  vissa  frågor  rörande  folkmängds- 
förhållanden  m.  m.  i olika  sockendelar. 

Slutligen  har  ordföranden  i Strömsunds  municipalnämnd  avgivit  begärt  ytt- 
rande rörande  vissa  angivna  förhållanden. 

Sid.  260  del  I anföres,  att  först  då  tekniska  undersökningar,  omfattande  olika 
ifrågakommande  alternativ,  föreligga,  ett  på  allsidiga  grunder  fotat  avgö- 
rande om  viss  linje  kan  träffas.  Sådana  undersökningar  ha  numera  genom 
järnvägsstyrelsens  försorg  utförts  och  visa  de  vägar,  på  vilka  frågan  om  järn- 
vägar genom  övre  Ångermanland  ur  teknisk  synpunkt  låter  sig  lösas.  Med 
bortseende  från  de  modifikationer,  särskilt  av  linjen  Västerås — Hoting’,  var- 
till nämnda  tekniska  utredningar  eventuellt  giva  anledning,  skall  till  en  början 
jämförelsen  ur  ekonomisk  synpunkt  genomföras  mellan  å ena  sidan  linjen 
Västerås — Hoting  (alt.  över  Jansjö)  och  å andra  sidan  linjen  Långsele  (Helgum) 
— Ulriksfors. 
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Numera  verkställd  teknisk  undersökning*  har  visat  olämpligheten  av  sträck- 
ningen  Tängsta  by — Långsele.  En  eventuell  Hotinglinje  torde  därför  komma 
att  ansluta  med  norra  stambanan  vid  Västerås.  Delen  Västerås — Sollefteå  torde 
kräva  en  så  stor  byggnadskostnad,  att  med  bandelens  byggande  synes  böra  an- 
stå, tills  i framtiden  trafikens  växande  storlek  framtvingar  densamma.  Till 
dess  torde  trafiken  kunna  så  ordnas,  att  en  anslutningsstation  visserligen  an- 
ordnas vid  Västerås,  men  att  tvärbanans  tåg  å norra  stambanan  framgå  till 
Långsele  och  där  rangeras.  På  grund  härav  äro  i det  följande,  med  ändring 
av  i del  1 angivna  banlängder,  avstånden  över  Hotingbanan  till  Nyland  och 
Härnösand  räknade  över  Västerås — Långsele — Sollefteå,  medförande  en  väg- 
förlängning  i jämförelse  med  en  direkt  linje  till  Sollefteå  av  14  km. 

Ulriksforslinjen  torde  av  järn  vägsekonomiska  skäl  böra  ansluta  vid  Lång- 
sele och  ej  vid  Helgum.  Där  ej  annorlunda  anges,  avse  därför  avstånden  över 
Ulriksforslinjen  till  Nyland  och  Härnösand  alternativet  över  Långsele.  Via 
Helgum  bliva  avstånden  5 km  längre,  ehuru  själva  tvärbanan  blir  5 km  kortare. 

I övrigt  må  observeras,  att  banlängden  mellan  Ulriksfois  och  Hoting,  som  i 
del  1 efter  inlandsbaneutredningen  angivits  till  48  km  (Ström — Hoting),  i 
denna  del  jämlikt  taxans  numera  upprättade  avståndstab ell  upptages  till  52 
km.  Å den  nya  jämvägskartan,  sid.  2,  har  denna  ändrade  banlängd  insatts. 

I nedanstående  tabell  anges  avståndet  mellan  vissa  inlandsbanestationer  och  T™fikom- 

..  . t . raden  och 

Nyland  resp.  Härnösand  och  Örnsköldsvik  över  dels  Västerås — Hoting,  dels  folkmängcls- 

Långsele — Ulriksfors,  ävensom  avståndet  till  Sundsvall  över  Östersund.  uppgifter. 


Avstånd  i km 

via  Vägterås — Hoting  via  Långsele — Ulriksfors 


till 

från 

Härnö- 

sand. 

från 

Nyland. 

från 

Örn- 

skölds- 

vik. 

från 

Härnö- 

sand. 

från 

Nyland. 

från 

Örn- 

skölds- 

vik. 

från 

Sunds- 

vall. 

Munkflohögen  . . . . 

. . 369 

307 

343 

287 

225 

291 

259 

Jämtlands  Sikås  . . . 

. . 351 

289 

325 

269 

207 

273 

277 

Hallviken 

333 

271 

307 

251 

189 

255 

295 

Ulriksfors 

. . 316 

254 

290 

234 

172 

238 

312 

Lövberga 

. . 296 

234 

270 

254 

192 

258 

332 

Flåsjön 

. . 290 

228 

264 

260 

198 

264 

338 

Hoting 

. . 264 

201 

238 

286 

224 

290 

364 

Avstånden  till  Hoting  ange  för  norr  därom  belägna  stationer  (Dorotea, 
Råsele  m.  fl.)  skillnaden  i avstånd  till  olika  hamnar  via  Hoting,  resp.  via 
Ulriksfors. 

Det  framgår  av  lämnade  distansuppgifter,  att,  vid  konkurrens  med  Sundsvall 
som  hamnstad,  Hotingbanans  trafikområde  längs  inlandsbanan  har  sin  syd- 
liga gräns  i Ströms  socken  (Ulriksfors  station),  medan  en  Ulriksforsbana  -sträc- 
ker sitt  trafikområde  ned  till  Hammerdal,  Gåxsjö  och  Laxsjö  socknar  (Jämt- 
lands Sikås  station).  För  Nyland  som  hamn  blir  det  vid  båda  alternativen 
möjligt  att  konkurrera  ännu  något  sydligare. 
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Tab.  1.  Invånare  och  landsväg  sav  stånd  till  station  i Ad  al  sbanornas  lokala 

trafikområden. 


Landsvägsavstånd  (km)  i genom- 
snitt till 

Socken  och  sockendel. 

Antal 

närmaste 

station, 

inv. 

nuvarande 

station. 

om  Hoting- 
banan 
bygges. 

om  Ulriks- 
forsbanan 
bygges. 

Ström:  söder  och  öster  om  Ulriksfors 

591 

14 

*)  14 

5 

Ramsele: 

Fjällsjöälvens  dalgång 

1190 

77 

5 ! 

12 

Faxälvens  dalgång: 
söder  om  Räbbstuguforsen: 

norr  om  Faxälven 

951 

55 

6 

2 

söder  » > 

380 

53 

8 

2 

skogsbyar  

684 

68 

20  1 

15 

norr  om  Räbbstuguforsen: 

• 

kring  älven 

293 

35 

x)35 

10 

skogsbyar  

566 

50 

35 

10 

Hela  Ramsele 

4064 

61 

14 

9 

Edsele: 

söder  om  Utanede: 

norr  om  älven 

126 

44 

30 

2 

söder  » » 

788 

29 

x)  29 

12 

Utanede  till  Norrnäs: 

norr  om  älven 

326 

41 

25 

3 ! 

söder  » > 

norr  om  Norrnäs: 

519 

38 

25 

3 

norr  om  älven 

118 

48 

17 

5 

söder  » » 

144 

43 

HM 

6 

Hela  Edsele 

2 021 

36 

26 

7 

Helgam: 2) 

södra  sockendelen 

1143 

11 

x)ll 

2)  8 

norra  sockendelen: 

söder  om  Helgumsjön  och  Faxälven  .... 

958 

15 

x)  15 

7 

norr  » » » > .... 

873 

12 

x)  12 

3 

Hela  Helgum 

2 974 

13 

x)  13 

6 | 

Bodum 

1630 

28 

3 

U 28 

x)  Nuvarande  station. 

2)  Den  i södra  sockendelen  bosatta  befolkningen  torde,  om  Långselelinjen  bygges,  få  sin  station 
såsom  nu  i Helgum. 


Tab.  1.  Forts. 


Landsvägsavstånd  (km)  i genom- 
snitt till 

Socken  och  socken  del. 

Antal 

närmaste  station, 

inv. 

nuvarande 

station. 

om  Hoting- 
banan 
bygges. 

om  Ulriks- 
forsbanan 
bygges. 

Fjällsjö: 

Fjällsjöälvens  dalgång: 

Backe  och  Sunnansjö 

910 

40 

1 

b 40 

söder  om  Backe 

358 

51 

ii  ! 

29 

norr  » » 

248 

35 

5 

b 35 

Rudsjön  m.  m 

224 

65 

25 

b 65 

Yängelälvens  dalgång 

605 

40 

20 

25 

Hela  Fjällsjö 

2 345 

44 

10 

36 

Junsele 

3 755 

61 

17 

b ei 

Ådals-Liden : 

norra  dalgången 

1420 

28 

3 

b 28 

södra  dalgången: 

t.  o.  m.  Krånge 

835 

30 

1 

b 30 

norr  om  Krånge 

134 

43 

5 

21 

Hela  Ådals-Liden 

2 389 

30 

o 

28 

Resele  (del  av): 

älvens  norra  dalgång: 

Västerrå  till  Höven 

569 

8 

3 

b 8 

norr  om  Höven 

368 

15 

4 

| b 15 

älvens  södra  dalgång 

977 

11 

3 

b ii 

Hela  Resele  (del  av) 

1914 

11 

3 

n 

; Hela  området 

21  683 

39 

12 

24 

M Nuvarande  station. 

2)  Landsvägsavståndet  förkortas  visserligen  med  3 km  till  58  km,  men  komma  handelsförbin- 
delserna härigenom  säkerligen  icke  att  omläggas. 


Medan  avståndet  från  Ulriksfors  till  Härnösand  och  Hyland  via  Ulriksfors- 
linjen  är  82  km  kortare  än  via  Hotinglinjen,  är  avståndet  från  Hoting  till 
samma  hamnar  via  Hotinglinjen  endast  22  km  kortare  än  via  Ulriksforslinjen. 
Härav  följer,  att  trafikområdet  norrut  kring  inlandsbanan  blir  praktiskt  sett 
detsamma  för  båda  tvärbanorna. 

Ulriksforslinjen  innebär  således  en  ej  oväsentlig  utvidgning  söderut  av  tvärba- 
nans trafikområde  kring  inlandsbanan,  men  detta  gynnsamma  förhållande  mot- 
väges  därav,  att  Ulriksforsbanans  lokala  trafikområde  är  mycket  väsentligt 
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mindre  än  Hotingbanans,  beroende  därpå,  att,  medan  den  förra  linjen  går  enbart 
i Faxälvens  dalgång,  den  senare  berör  såväl  Ångermanälvens  som  Fjällsjö-  ooh 
Faxälvarnas  dalgångar.  I syfte  att  fastställa  den  betydelse,  som  vart  och  ett 
av  de  båda  banförslagen  får  för  ådalssocknarna,  ha  uppgifter  från  kommunal- 
nämndsordförandena  inhämtats  över  antalet  i vissa  olika  sockendelar  bosatta 
personer  och  det  landsvägsavstånd,  som  dessa  i genomsnitt  ha  eller  vid  olika 
banförslag  komina  att  få  till  närmaste  järnvägsstation.  Dessa  uppgifter  äro 
sammanställda  i tab.  1,  vilken  lämnar  erforderligt  material  för  beräkning  av 
nuvarande  invånarantal  i de  lokala  trafikområdena  för  ifrågavarande  båda 
tvärbanor.  Beräkningens  resultat  sammanställes  nedan  sockenvis. 


H o t i 

n g b a n a 

n. 

Ulrik 

s f o r s b : 

anan. 

Landsvägsavstånd 

Landsvägsavstånd 

Inv.  i 

i genomsnitt  till 

Inv.  i 

i genomsnitt  till 

Socken. 

1 

lokala 

trafik- 

området. 

station, 

rande",  bl“’ 

lokala 

trafik- 

området. 

station, 

nuva-  ...  , 

rande,  blivande, 

km 

km 

km 

km 

Ström,  del  av  . . . 

— 

— 

— 

591 

14 

5 

Ramsele 

3 771 

63 

13 

4 064 

61 

9 

Edsele 

1233 

41 

24 

2 021 

36 

7 

Hel  gum 

— 

— 

— 

2 974 

13 

6 

Bodum 

1630 

28 

3 

— 

— 

— 

Fjällsjö 

2 345 

44 

10 

963 

44 

26 

Junsele 

3 755 

61 

17 

— 

— 

— 

Adals-Liden  .... 

2 389 

30 

2 

134 

43 

21 

Resele,  del  av  . . . 

1914 

11 

3 

— 

— 

— 

Hela  området 

17  037  x) 

44 

11 

10  747‘* 2) 

39 

9 

Det  inlandsbaneområde,  som  erhåller  större  eller  mindre  fördel  av  järnvägen, 
sträcker  .sig,  som  ovan  nämnts,  beträffande  Ulriksforsbanan  något  sydligare 
än  beträffande  HotingUanan.  I tab.  2 anges  dels  invånarantalet  i berörda 
socknar  (1914  års  siffror),  dels  ock  nuvarande  järnvägsavstånd  till  Sundsvall 
och  blivande  järnvägsavstånd  till  Nyland. 

Tvärbanornais  inlandsbaneområde  uppdelas  i ett  nordligt,  t.  o.  m.  Hotings 
station,  som  har  större  fördel  av  en  bana  över  Hoting,  och  ett  sydligare,  för  vil- 
ket en  Ulriksforsbana  ställer  sig  gynnsammare. 

Antalet  invånare  i dessa,  båda  är: 


Vilhelmina — Hoting 
Söder  om  Hoting.  . 


För  Hoting- 
banan. 


För  Ulriksfors- 
banan. 


. . . . 21  179  3)  24191 

. . . . 10  598 17  030 

Summa  31  777  41 221 


*)  1 del  1 angivet  till  19  500,  reduktionen  beroende  dels  på  den  noggrannare  beräkningen  av 
trafikområdena  i Ramsele,  Edsele  och  Resele  socknar,  dels  på  annan  gruppering  av  Bodum  och 
Åscle  socknar,  dels  ock  därpå  att  Hotingbanan,  i del  I tänkt  framdragen  till  Sollefteå,  här  tänkes 
stanna  vid  Västerås. 

2)  Härtill  kommer,  sedan  landsväg  Ramsele — Borgvattnet  byggts,  Borgvattnets  socken  åtmin- 
stone delvis,  inv.  746. 

a)  3 012  inv.  mindre  än  för  Ulriksforsbanan,  beroende  därpå,  att  Bodum  och  Fjällsjö  i sin  hel- 
het ingå  i Hotingbanans  lokala  trafikområde. 
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Tab.  2.  Invånare  i tvärbanornas  genom  inlandsbanan  förmedlade  trafikområde 
samt  järnväg  sav  stånd  till  Sundsvall  och  Nyland. 


Socken  (och  järnvägsstation  å 
inlandsbanan). 

Järn  vägs- 
avstånd 
till 

Sundsvall, 

km 

Hoting 

Inv.  i det 
genom  in- 
landsbanan 
förmedlade 
trafikom- 
rådet. 

banan. 

Järnvägs- 
avstånd 
till  Nyland 
över 

Västerås — 
Långsele, 

km 

Ulriksfo 

Inv.  i det 
genom  in- 
landsbanan 
förmedlade 
trafikom- 
rådet. 

irsbanan. 

Järn  vägs- 
avstånd 
till  Nyland 
över 

Långsele, 

km 

! Vilhelmina  (Råsele) 

425 

7 986 

263 

7 986 

285 

| Asele  (Dorotea) 

388 

5 031 

226 

5 031 

248 

i Dorotea  (Dorotea) 

388 

4 324 

226 

4 324 

248 

Tåsjö  (Hoting) 

364 

3 838 

202 

3 838 

224 

{ Bodum,  del  av  (Hoting) 

364 

— 

— 

1630 

224 

j Fjällsjö,  del  av  (Hoting) 

364 

— 

— 

1382 

224 

i Alanäs  (Lövberga) 

332 

1871 

234 

1871 

192 

Ström,  del  av  (Ulriksfors) 

312 

6177 

254 

5 586 

172 

| Frostviken  (Ulriksfors) 

312 

2 550 

254 

2 550 

172 

Hammerdal  (Sikås) 

277 

— 

289 

5 023 

207 

Gråxsjö  (Sikås) 

277 

— 

289 

906 

207 

Laxsjö  (Sikås) 

277 

— 

289 

1094 

207 

»Summa 

31  777 

41221 

— 

Det  totala  antalet  invånare  i resp.  trafikområden  är  således: 

Hotingbanan.  Ulriksforsbanan. 

Lokalt  trafikområde 17  037  10  747 

Förmedlat  > . 31 777 41  221 

»Summa  48  814  51  968 

Där  det  icke  är  fråga  om  masstransporter,  spelar,  vid  de  stora  avstånd  som 
liär  ifrågakomma,  en  vägförlängning  om  22  km  (Hoting — Ulriksfors — Nyland  i 
jämförelse  med  Hoting — Västerås — Långsele — Nyland)  icke  någon  större  roll, 
som  nedanstående  utdrag  nr  fraktgodstariffen  x)  närmare  utvisar. 

Hoting — Nyland, 


via  Hoting- 

via  Ulriks- 

linjen 

forslinjen 

202  km 

224  km 

Öre  pr 

100  kg 

Styckegods  tar.  3 (smör  m.  m.) 

. . 158 

169 

Vagnslastgods  tar.  7 (mjöl  m.  m.) 

. . 89 

95 

» »12  (gödningsämnen  m.  m.)  . 

. . 45 

48 

*)  Siffrorna  ange  fraktsatserna  utan  de  banavgifter  om  9 öre  oberoende  av  tariff,  som  Härnösands- 
banan  vid  alla  avstånd  debiterar  i samtrafik. 


Tvärbanor- 
nas allmän- 
na betydelse 
för  det  lo- 
kala trafik- 
området och 
för  inlands- 
baneområ- 
dets  socknar. 


Mera  avsevärd  är  den  vägförkortning  om  82  km,  som  uppstår  för  t.  ex.  Ströms 
socken,  om  Ulriksforsbanan  bygges. 

Ulriksfors — Nyland, 
via  xloting-  via  Ulriks- 
linjen  forslinjen 

254  km  172  km 

Ore  pr  100  kg 


Styckegods  tar.  3 (smör  m.  m.) 184  141 

Vagnslastgods  tar.  7 (mjöl  m.  m.) 102  80 


» »10  (trämassa  m.  m.) 70  55 

» »12  (gödningsämnen  m.  in.)  . . 52  41 


Anförda  fraktskillnader  äro  emellertid  icke  keller  de  av  synnerlig  betydelse 
för  befolkningen  i dess  helhet.  Yid  antagen  årsförbrukning  av  800  kg  impor- 
terat mjöl  i ett  hushåll  komme  exempelvis  fraktkostnaden  härför  att  minskas 
med  endast  1-76  kr.,  om  Ulriksforslinjen  bygges  i stället  för  Hotinglinjen. 

Det  anförda  torde  vara  tillräckligt  för  att  visa,  att  val  av  tvärbanesträckning 
för  inlandsbaneområdet  är  av  relativt  mindre  betydelse,  där  icke  särskilda  för- 
hållanden i och  för  masstransporters  skull  göra  kortast  möjliga  sträckning  önsk- 
värd eller  rent  av  nödvändig.  För  lantbrukaren  får  vägförkortningen  någon 
avsevärd  betydelse  endast  vid  större  transporter  av  hö  (tar.  7)  till  kustlandet 
och  Norrbotten. 

Av  helt  annan  storleksgrad  för  befolkningen  i gemen  är  den  betydelse,  som 
tvärbanorna  få  i de  genomlöpta  socknar,  som  nu  sakna  järnvägsförbindelse. 
Landsvägstransporterna  kosta  här  40  öre  pr  ton  och  kilometer,  och  varje  kilo- 
meters landsvägsavstånd  till  station,  som  genom  en  tvärbana  tages  bort,  spelar 
därför  en  viss  ekonomisk  roll.  Med  ledning  av  uppgifterna  i tab.  1 låter 
det  sig  göra  att  koncentrerat  i ett  par  siff ertal  framställa  en  jämförelse  mellan 
de  båda  tvärbanornas  betydelse  för  de  lokala  trafikområdenas  nuvarande  befolk- 
ning. 

Man  kan  antaga,  att  efter  tvärbanas  anläggning  på  varje  invånare  i medeltal 
kommer  c:a  1 järnvägsresa,  mera  i det  fall  banan  berör  livligare  samhällen  och 
för  befolkningens  stora  flertal  mycket  förkortar  landsvägsavståndet  till  station, 
i annat  fall  mindre.  För  det  fall,  att  befolkningens  järnvägsresor  även  nu  upp- 
ginge  till  1 pr  individ,  skulle  hela  den  i tab.  1 angivna  ådalsbefolkningen  ha 
att  tillryggalägga  sammanlagt  c:a  167  000  landsvägsmil,  vilken  vägsträcka, 
om  Ulriksforslinjen  bygges,  reduceras  med  63  000  till  104  000  landsvägsmil 
och,  om  Hotinglinjen  anlägges,  minskas  med  115  000  till  52  000  landsvägs- 
mil. 

Antages  vidare,  att  på  varje  individ  kommer  en  transport  av  konsumtions- 
varor, gödningsämnen  och  lantmannaprodukter  om  900  kg1),  och  att  kostnaden 
pr  ton  och  kilometer  å landsvägsfora  uppgår  till  40  öre,  skulle  samma  befolk- 
nings årliga  landsvägsfrakter  vid  bygg*ande  av  Ulriksfors-,  resp.  Hotinglinjen 
uppgå  till  186  000,  resp.  94  000  kr.  I denna  kalkyl  ingå  icke  några  transport- 

9 Nuvarande  landsvägstransport  är  ej  fullt  hälften  så  stor.  Resten  är  att  hänföra  till  den 
stimulering  av  näringslivet,  som  de  billigare  transporterna  medföra. 


ter  av  tunga  varor,  vilka  helt  äro  beroende  av,  att  banan  kommer  i produk- 
tionsortens grannskap. 

Redan  av  angivna  förhållanden  är  det  nödvändigt  att  i utredningen  särhålla 
det  lokala  trafikområdet  för  tvärbanorna  och  deras  genom  inlandsbanan  för- 
medlade trafikområde.  Ett  annat  skäl  till  sådant  särhållande  är  det  järnvägs- 
finansiella,  att,  medan  trafik  från  och  till  inlandsbaneområdena  genom  tvär- 
banorna i allmänhet  endast  förändra  riktning  och  väglängd,  men  ej  storlek, 
så  uppstår  från  de  lokalt  berörda  trafikområdena  en  helt  ny  järnvägstrafik. 

Inom  tvärbanornas  inlandsbaneområde  uppges  för  år  1911  (senast  tillgäng- 
liga statistik)  följande  arealer  odlad  jord: 

Socken.  Hektar. 


Jordbruk 
ocli  boskaps- 
skötsel. 


Vilhelmina 1 402 

Dorotea 1 502 

Åsele 1 237 

Tåsjö 940 


Summa  norr  om  H oting  5087 


Alanäs 801 

Ström 1 910 

Frostviken 724 

Hammerdal 2 046 

Gåxsjö 447 

Laxsjö 393 


Summa  söder  om  Hoting  6 321 
Hela  området  11408 


Den  odlingsvärda  jordens  omfattning  i Hammerdal,  Gåxsjö  och  Laxsjö  (sock- 
nar är  ej  känd,  men  är  helt  visst,  i betraktande  av  att  stora  delar  av  dessa  sock- 
nar ligga  inom  silurområdet,  mycket  betydlig.  I övriga  socknar  anges  den 
odlingsvärda  jorden  till  följande  arealer: 


Socken.  Hektar. 

Vilhelmina 65  354 

Dorotea 12  565 

Åsele 13  653 

Tåsjö 8 740 


Summa  norr  om  Hoting  100  312 


Alanäs • 24  785 

Ström 43  285 

Frostviken 10  555 

Summa  söder  om  Hoting  78625 
Hela  området  (utom  Hammerdal  m.  m.)  178  037 


Området  faller  till  stor  del  inom  det  jämtländska  silurområdet  eller  dess  fort- 
sättning norrut  och  anses  obestritt,  bortsett  från  Åsele  socken,  i hög  grad  ägna 
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sig  för  fortsatt  kultivering.  Inom  döt  norra  området  är  det  särskilt  Vilhel- 
mina socken  och  inom  det  södra  Ström,  Alanäs  och  Hammerdals  socknar,  som 
inge  livliga  förhoppningar  om  ett  framgångsrikt  jordbruk.  Vad  särskilt  det 
södra  området  angår,  föreligger  ett  på  begäran  från  kommunalnämndsordfö- 
randen  i Ströms  socken  av  länets  lantbruksingenjör  avgivet  yttrande,  som  är  av 
den  stora  betydelse,  att  det  ansetts  böra  återges  in  extenso  med  uteslutande 
endast  av  ingressen: 

Vad  jag  kommer  att  yttra  mig  om,  avser  ett  område,  begränsat  av  en  linje  Stam- 
sele— Hammerdalsjön,  den  i nämnda  sjö  utmynnande  Storån  samt  vidare  från 
dennas  skärning  med  Ströms  sockengräns  efter  sistnämnda  gräns. 

Inom  detta  område  utbreda  sig  ofantliga  vidder  av  odlingsbara  myrar  och  även 
odlings  jord  av  fastmarksnatur.  Arealen  av  dylik  myr  och  odlingsmark  lärer  redan 
vara  på  tillförlitligt  sätt  utrönt.  Jag  vill  därför  inskränka  mig  till  att  i någon 
mån  påvisa  dessa  markers  allmänna  beskaffenhet  och  i vad  mån  de  börjat  tillgodo- 
göras för  odling. 

Myrmarkerna,  vilka  jag  under  min  verksamhet  särskilt  studerat,  äro  av  den  allra 
yppersta  beskaffenhet,  bildade  av  starr-  och  brunmossetorv  med  en  för  odling  lämp- 
lig mäktighet  i torvlagrets  djup,  särdeles  kalkrika,  i regel  så  väl  förmultnade,  att 
de  efter  avdikning  omedelbart  lämpa  sig  för  odling  och  bärande  av  kulturväxter. 

Odlingsarbetet  är  i regel  synnerligen  lätt,  enär  de  å myrarna  växande  björkbus- 
karna och  enstaka  granarna  lätt  låta  sig  bortrödjas,  varefter  marken  kan  plöjas, 
enär  högst  obetydligt  med  rötter  eller  lämningar  av  äldre  skogvegetation  finnes  i 
eller  under  markytan. 

Alven  utgöres  av  lera,  mångenstädes  nästan  stenfri  eller  ock  uppblandad  med 
kalkrikt  grus. 

Jordens  naturliga  beskaffenhet  är  således  den  tänkbarast  möjligt  goda. 

Jag  vågar  på  grund  av  erfarenhet  från  min  verksamhet  inom  nästan  alla  Sve- 
riges län  påstå,  att  ingenstädes  i vårt  land  finnas  så  godartade  och  odlingsvärda 
myrmarker  som  inom  Ström  och  angränsande  socknar,  ej  ens  å Gottland,  där  hit- 
tills ansetts,  att  våra  bästa  myrmarker  äro  belägna. 

Så  underligt  det  än  kan  förefalla,  äro  kulturväxterna  å myrodlingarna  i Ström 
mindre  utsatta  för  de  skadliga  vårfrosterna  än  de  i långt  sydligare  belägna  trak- 
ter. Förklaringen  härtill  ligger  måhända  i de  förmånliga  lutningsförhållandena, 
vilka,  utom  att  de  medgiva  en  jämförelsevis  billig  avdikning,  även  verka  därhän,  att 
den  kalla  luften  kommer  i cirkulation  och  avrinner  utan  att  hinna  skada  växterna. 
Lutningarna  äro  dock  ej  så  skarpa,  att  de  i någon  mån  försvåra  brukningen. 

På  grund  av  alla  dessa  samstämmiga  gynnsamma  naturförhållanden  hava  de  till 
c:a  500  hektar  uppgående  myrodlingarna  å nu  ifrågavarande  område,  vilka  verk- 
ställts huvudsakligast  på  de  senaste  10  åren,  lämnat  utomordentligt  goda  resultat. 
Från  en  större  myrodling  vid  Hallviken  i Hammerdal  invid  gränsen  mot  Ström 
visa  räkenskaperna  för  ett  skifte  om  5 hektar,  att,  sedan  alla  kostnader  för  bruk- 
ning, gödsling,  bärgning,  byggande  av  hölador  m.  m.  fråndragits,  har  på  8 års  skör- 
dar uppstått  en  vinst  av  5 500  kronor. 

Skördarna  slå  å dessa  odlingar  sällan  för  att  ej  säga  aldrig  fel.  Under  de  sista 
10  åren  har  ju  förekommit  ganska  svåra  torkperioder  under  vegetationstiden,  utan 
att  skörderesultatet,  ehuru  i någon  ringa  mån  nedsatt,  dock  blivit  under  medelmåt- 
tan. Medelskörden  för  nyssnämnda  skifte  å 5 hektar  under  åren  1906 — 1912  var 
26  000  kg  hö  d.  v.  s.  per  hektar  och  år  5 200  kg. 

Följden  av  dessa  lyckade  resultat  är,  att  nyodlingarna  på  denna  trakt  tagit  utom- 
ordentlig fart.  De  redan  utdikade  myrarna  tagas  i anspråk  härför  och  nya  utdik- 
ningar  företagas.  Jag  vill  som  exempel  på  denna  livaktighet  att  utdika  myrmar- 
ker anföra,  att  inom  det  nu  ifrågavarande  området  pågå  för  närvarande  med  stats- 


65 


medel  understödda  avdikningar  omfattande  en  dikeslängd  av  411  kilometer,  varav 
200  kilometer  äro  så  fullbordade,  att  de  innevarande  höst  skola  avsynas  för  utbekom- 
mande av  sista  andelen  av  statsanslaget.  Tyvärr  liar  jag  ej  tillgängligt  uppgifter 
på  huru  stor  areal  dessa  utdikningar  omfatta,  men  vid  ett  nittiotal  företag,  till  vil- 
ka jag  under  senare  år  inom  länet  upprättat  förslag,  har  arealen  torrlagd  mark  i 
medeltal  varit  12-4  hektar  pr  kilometer  dikessträcka.  Således  skulle  den  mark, 
som  kring  ovannämnda  411  kilometer  diken  torrlägges,  utgöra  omkring  5 000 
hektar. 

Jag  tror  mig  ej  se  förhållandena  alltför  optimistiskt,  om  jag  förmodar,  att  större 
delen  av  denna  areal  kommer  att  inom  närmaste  50  år  läggas  under  plog.1) 

Ett  dylikt  uppodlande  kommer  givetvis  att  medföra  en  betydande  export  från 
trakten  av  hö  och  mejeriprodukter  samt  slaktdjur  och  medför  en  betydande  im- 
port av  kali  och  fosforsyrehaltiga  gödselmedel. 

Särskilt  för  denna  nödvändiga  import  är  det  då  av  vikt  att  hava  möjligast  korta 
förbindelse  med  lämplig  hamn  vid  bottniska  viken  genom  en  tvärbana  till  Ulriks- 
fors. 

Östersund  den  5 augusti  1915. 

Gunnar  Ytterberg. 

Statens  lantbruksingenjör  för  Jämtlands  län. 

För  inlandsbanesocknarna  norr  om  Hoting-  har  den  ena  eller  andra  sträck- 
ningen, som  ovan  visats,  mindre  betydelse;  från  Ströms  socken  föreligger  från 
dess  kommunalnämndsordförande  en  skrivelse,  framhävande  betydelsen  för 
socknen  av  en  tvärbana  över  Ulriksfors.  I den  mån  skrivelsen  berör  jordbruks- 
förhållanden refereras  den  nedan. 

Station  föreslås  inom  socknen  dels  vid  Täxansby,  dels,  av  enklare  typ,  vid  Våg- 
dalen, 5 å 6 km  från  Ulriksfors.  Antal  invånare  och  arealer  odlingsvärd  jord  inom 
olika  sockendelar  anges  nedan: 


Sockendelen 
öster  och 
söder  om 
Ulriksfors. 

Ulriksfors 

och 

Strömsund 
med  omnejd. 

Norr  och 
väster  om 
Strömsund. 

Hela 

socknen 

Antal  inv 

. . 591 

3 030 

2 626 

6 247 

Odlingsvärd  jord: 

å kronomark  .... 

har  — 

1470 

170 

1640 

» bolagshemman  . . . 

» 965 

3 320 

12  260 

16  545 

> bondehemman  . . . 

> 1 190 

10  390 

13  520 

25  100 

Summa 

har  2 155 

15 180 

25  950 

43285 

Det  är  således  endast  en  mindre  del  av  socknen,  som  genom  Ulriksforsbanan  er- 
håller kortare  väg  till  station,  men  banans  största  betydelse  ligger  givetvis  i den 
betydande  vägförkortningen  till  hamn  i Ångermanland,  som  skulle  möjliggöra  till- 
varatagandet av  de  alldeles  obegränsade  utvecklingsmöjligheterna  på  jordbrukets 
område. 

Utvecklingen  inom  detta  har  under  de  senare  åren  gått  synnerligen  raskt  framåt, 
så  att  orten  redan  har  en  hel  del  produkter  att  avyttra.  Exempelvis  nämnes,  att 
under  senaste  vinter  1 370  ton  hö  utförts,  väsentligen  till  Norrbotten,  och  att  på  de 
senaste  6 åren  tre  mejerier  med  var  för  sig  betydande  omsättning  uppstått.  Under 
anläggning  är  en  landsväg  genom  socknen  till  Laxsjö,  som  väntas  medföra  stort 

*)  I tvärbaneutredningens  del  T utgör  den  beräknade  nyodlingen  i Ströras  socken  under  50  år 
7,375  hektar. 

5 —152663. 
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uppsving.  Den  odlade  jorden,  som  år  1911  uppgavs  till  1 910  hektar,  visade  sig  vid 
år  1914  verkställd  inventering  omfatta  2 135  hektar,  varav  1 737  för  höskörd.  Se- 
dan dess  har  betydlig  nyodling  ägt  rum. 

En  viktig  faktor  för  att  utvecklingen  skall  gå  i rätt  riktning  är,  att  en  bekväm 
förbindelse  finnes  för  export  av  industrialster  och  jordbruksprodukter  samt  import 
av  förbrukningsartiklar,  och  därvid  skulle  en  tvärbana  Ulriksfors — Långsele  äga 
den  allra  största  betydelse,  då  den  i så  avsevärd  mån  förkortar  avståndet  till  närmaste 
hamn  vid  bottniska  viken. 

Från  kommunalnämndsordförande  i de  lokala  trafikområdenas  socknar  läm- 
nade uppgifter  och  uttalanden  rörande  jordbruksförhållanden  m.  m.  anföras  i 
korthet  nedan: 

Ramsele:  Den  förmögnare  befolkningen  med  större  förutsättningar  att  driva 
jordbruket  framåt  är  bosatt  i Eaxälvens  dalgång,  som  ock  jämlikt  nedanstående  upp- 
gifter har  den  större  befolkningen  och  den  större  jordtillgången. 

Fjällsjöälvens  Faxälvens 

dalgång. 

Antal  inv 1 190  2 874 

Odlingsvärd  jord hektar  5 000  13  000 

Taxeringsvärde  av  jordbruksfastighet kr.  1290  000  5 322  500 

Beräknad  inkomst  av  kapital  och  arbete > 46  000  273  660 

Yäg  från  Borgvattnet  till  Barnsele  har  börjat  att  byggas.  Sedan  vägen  blivit 
färdig,  kommer  Borgvattnets  socken  (746  inv.)  att  få  sin  utfart  över  Barnsele. 

Edsele:  Stationer  vid  Ulriksforslinjen  föreslås  vid  Hällingsås  och  Utanede 
(mindre).  Odlingsvärdena  anges  vara  mycket  stora  hela  södra  sidan  av  älven  och 
även  stora  å älvens  norra  sida. 

Helgum:  Enligt  uppgift  från  vederbörande  distriktslantmätare  utgör  den  od- 

lingsvärda  jorden  inom  angivna  byar  av  trafikområdet  2 718  hektar,  varav  1 776 
fastmark  och  942  myr  samt  230  å kronomark,  767  å bolagshemman  och  1721 
å bondehemman. 

Bodum:  En  linje  Ulriksfors — Långsele  erbjuder  för  socknen  inga  fördelar,  men 

är  det  att  befara,  att  genom  en  sådan  linje  Sollefteå — Hoting  skulle  skjutas  undan 
i det  ovissa  och  utvecklingsmöjligheterna  i den  del  av  Ådalen,  som  närmast  intres- 
serar Bodum,  omintetgöras. 

Fjällsjö:  Den  i tvärbaneutredningen  angivna  odlingsvärda  jorden  är  ytterst  för- 

siktigt beräknad  och  avser  endast  vad  i första  rummet  kan  ifrågakomma  att  odla; 
vore  all  odlingsbar  och  odlingsvärd  jord  medräknad,  skulle  arealen  mer  än  fördubb- 
las. Av  den  upptagna  arealen  återfinnes 


i Fjällsjöälvens  dalgång 2 946  hektar. 

i Yängel älvens  » 952  > 


De  övre  ådalssocknarna  ha  sitt  centrum  i Backe  med  tingsstad,  lasarett,  apotek 
m.  m.  Hotinglinjen  har  för  socknen  den  allra  största  betydelse,  Ulriksforslinjen 
erbjuder  ringa  fördelar.  Skulle  dock  anslutning  vid  Ulriksfors  föredragas,  if råga- 
sättes, att  Ulriksforslinjen  från  Barnsele  dragés  mot  Fjällsjöälven  med  station  vid 
Nordankäl  och  härifrån  antingen  till  Ulriksfors  eller  till  Lövberga,  varigenom  de 
norra  socknarnas  intressen  skulle  i någon  mån  tillgodoses. 

Jvnsele:  Till  närmaste  station  vid  Ulriksforslinjen,  Barnsele,  bleve  58  km,  me- 

dan nuvarande  avstånd  till  Selsjön  är  61  km.  Avståndet  till  Barnsele  kan  vid  an- 
läggande av  ny  landsväg  i rät  sträckning  något  förkortas,  men  ej  i sådan  grad,  att 
det  spelar  någon  roll  för  jordbruksfrakterna  och  än  mindre  för  utförseln  av  skogs- 
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produkter.  I Hotinglinjens  närhet  i trakten  av  Röån  och  Betarsjön  träffas  c:a 
1 000  hektar  mycket  god  och  bördig  odlingsmark  i ett  enda  sammanhang.  Jorden 
är  rik  på  andra  växtnäringsmedel  men  fattig  på  kalk,  som  behöver  tillföras  järn- 
vägsledes.  En  Ulriksforslinje  komme  icke  att  erbjuda  socknen  den  ringaste  för- 
del, medan  storartade  sådana  vinnas  av  en  linje  till  Hoting. 

Ådals-Liden:  Den  odlingsvärda  jorden  fördelar  sig  så,  att  cirka  hälften  ligger 

inom  norra  dalgången  och  största  delen  av  den  andra  hälften  i södra  dalgångens 
nedre  del,  medan  norr  om  Krånge  odlingsvärd  jord  icke  finnes  i nämnvärd  om- 
fattning. Socknen  har  icke  nämnvärt  intresse  av  en  järnväg  efter  Faxälvens  dal- 
gång. Däremot  skulle  socknens  intressen  tillgodoses  lika  bra  av  en  linje  Sollefteå 
(Långsele) — Forsås — Ramsele — Ulriksfors  som  av  Hotinglinjen,  om  än  en  sådan 
linje  ur  andra  synpunkter  icke  synes  lämplig. 

Resele:  Resele,  ofta  benämnd  Ångermanlands  kornbod,  äger  en  jord  av  högt 
odlingsvärde.  Anslutningen  vid  inlandsbanan  är  av  underordnad  betydelse,  men 
så  mycket  viktigare  är,  att  banan  dragés  i Ångermanälvens  floddal. 

En  jämförelse  mellan  de  odlingsvärda  jordarealerna  inom  det  lokala  trafik- 
området och  deras  belägenhet  i förhållande  till  blivande  stationer  utfaller  på 
följande  sätt: 


Hotingbanans  trafikområde.  Ulriksforsbanans  trafikområde. 


Socken. 

Genomsnitt- 
ligt avstånd 
till  station, 
nuva- 
rande. ^ ' 

km  km 

Areal 

odlad 

jord. 

hektar 

Areal 

odlings- 

värd 

jord, 

hektar 

Genomsnitt- 
ligt avstånd 
till  station, 

nUT  ny. 

rande.  J 

km  km 

Areal 

odlad 

jord, 

hektar 

Areal 

odlings- 

värd 

jord, 

bektar 

JBodum 

28 

3 

5f>8 

4 706 

— 

— 

— 

— 

Fjällsjö 

44 

10 

785 

3 898 

— 

■ 

— 

— 

D:o  Faxälvens  dal- 
gång   





_ 

— 

40 

25 

— 

952 

Junsele 

61 

17 

1203 

20  703 

— 

— 

— 

— 

Ådals-Liden  . . . 

30 

2 

1 102 

13  142 

— 

— 

— 

— 

Resele 

11 

3 

1086 

6 238 

— 

— 

— 

— 

Ström,  del  av  . . 

— 

— 

- 

— 

14 

5 

— 

2155 

Ramsele 

61 

14 

1 547 

18189 

61 

9 

1547 

18  189 

Edsele 

— 

— 

— 

— 

36 

7 

908 

3 762 

Helgum 

— 

— 

— 

13 

6 

2 050 

2 718 

Summa 





6 281 

66  876 





4 505 

27  776 

Jämförelsen  kan  ej  genomföras  fullt  korrekt,  Ramsele  har  i sin  helhet  upp- 
tagits i båda  trafikområdena,  Edsele,  varav  dock  större  delen  faller  även  under 
Hotingbanans  trafikområde,  har  till  motvikt  upptagits  endast  under  Ulriksfors- 
banans. Det  visar  sig,  att  särskilt  den  odlingsvärda  jorden  är  ofantligt  mycket 
mera  utbredd  inom  Hotingbanans  lokala  trafikområde.  Detta  förhållande  accen- 
tueras ytterligare,  om  hänsyn  tages  till  de  vägförkortningar  d.  v.  s.  i mycket 
den  odlingsmöjlighet,  som  de  båda  tvärbanorna  skänka  åt  de  större  jordtill- 
gångarna. Bortser  man  från  Ramsele  socken,  vars  intressen  i det  hela,  om  ock 
ej  i samma  grad,  tillgodoses  av  båda  banorna,  återstår  inom  Ulriksforsbanans 
område  endast  c:a  9 600  hektar  odlingsvärd  jord  mot  48  700  hektar  inom 
Hotingbanans  område. 
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Av  det  anförda  framgår  oförtydbart,  att  Hotingbanan  för  det  lokala  trafik- 
områdets jordbruk  har  en  betydelse,  som  är  i avgörande  grad  överlägsen  Ulriks- 
forsbanans,  medan  den  senare  banans  betydelse  för  södra  inlandsbaneområdets 
jordbruk  är  något  överlägsen  Hotingbanans  betydelse.  I fråga  om  inlandsbane- 
områdena  är  det  emellertid  endast  järnvägsfrakterna,  som  något  reduceras, 
medan  det  för  de  lokala  trafikområdena  handlar  om  de  dyrare  landsvägs- 
frakternas  reducering  eller  bortfallande.  Slutresultatet  blir  därför  en  avgjord 
överlägsenhet  för  Hotingbanan  ur  jordbrukssynpunkt. 

Skogsbruk  Flottningskostnaderna  äro  synnerligen  låga  å såväl  Faxälven  som  Fjällsjö- 
°Cädlings-  oc^  Ångermanälvarna,  varför  i del  1 av  tvärbaneutredningen  uppkomsten  av  trä- 
industri  massefabriker  vid  Hotinglinjen  eller  inom  dess  trafikområde  av  inlandsbanan 
icke  ansetts  sannolik.  Emellertid  har  erfarenheten  redan  givit  vid  handen, 
att  beräkningarna  i detta  stycke  varit  för  pessimistiska,  i det  att,  huvudsak- 
ligen i Ströms  socken,  ett  aktiekapital  om  1 500  000  kr.  tecknats  för  anläggning 
av  en  sulfitfabrik  vid  Ulriksfors.  Å fabriken,  som  redan  är  under  byggnad, 
skall  tillverkas  10  000  å 12  000  ton  torr,  helblekt  sulfit,  och  beräknas  på  grund 
av  det  rena  fjällvatten,  som  här  står  till  buds,  att  man  skall  erhålla  en  vara 
av  hög  kvalité,  betingande  en  förhöjning  i värdet,  som  uppväger  skillnaden  i 
fraktkostnad. 

Möjligen  skulle  vid  angivna  förhållande  kunna  ifrågasättas  anläggande  även 
vid  Bodum,  om  Hotinglinjen  bygges,  av  en  liknande  fabrik,  men  skall  dock  vid 
beräkningarna  bortses  från  denna  eventualitet,  då  det  ej  är  konstaterat,  att 
Bodumsjöns  vatten  kan  i renhet  jämföras  med  Ströms  vattudals.  Utmed  de 
båda  tvärbanorna  saknas  å andra  platser  större  förutsättningar  för  liknande  an- 
läggningar. 

Närmast  bör  alltså  undersökas  storleken  av  de  transporter,  som  för  Ulriks- 
forsfabrikens  räkning  erfordras,  samt  betydelsen  dels  för  fabriken,  dels  för 
statens  järnvägar  av  att  den  ena  eller  andra  linjen  bygges. 

Ulriksforsfabrikens  transporter  beräknas  till  10  000  (å  12  000)  ton  torr  massa 
för  export,  import  av  1 000  ton  svavel,  7 000  ton  kol  och  2 000  ton  kalksten 
samt  tillförsel  av  5 000  kubikfamnar  pappersved.  Under  förutsättning  att  in- 
gen tvärbana  kommer  till  stånd,  beräknas  transporterna  gå:  massa,  svavel  och 
kol  över  Hommelvik  samt  kalksten  över  Sundsvall  (massveden  kommer  att 
fraktas  på  kortare  sträckor). 

Järnvägsfrakterna  över  olika  hamnar  uppgå  enligt  nu  gällande  tariffer  till 


nedan  angivna  belopp: 

Trämassa 

Avstånd 

och 

svavel 

Stenkol 

Kalksten 

km 

K r. 

pr  to 

n 

Hommelvik  l) 

. . 360 

9-10 

7-00 

5-60 

Sundsvall 

. . 312 

8-00 

5-90 

4-70 

Nvland  via  Ulriksforsbanan2)  .... 

. . 172 

6'40 

5 00 

4 00 

Härnösand  via  d:o  2) 

. . 234 

7 50 

5 80 

4*60 

Nvland  via  Hotingbanan  2) 

. . 254 

7*90 

6-10 

4'90 

Härnösand  via  d:o  2) 

*)  S.  j.  tariff  + 50  öre  i banavgifter. 

2)  S.  j.  tariff  -f  90  öre  i banavgifter. 

. . 316 

8’  90 

6-90 

5-50 
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Sjöfrakten  för  1 ton  torr  trämassa  anges  i inlandsbaneundersökningen,  vid 
då  rådande  normala  förhållanden,  vara:  Hommelvik — England  9-00  kr.  och 
Sundsvall — England  11-25  kr.,  skillnad  2-25  kr.  Bortsett  från  hamnumgälder 
m.  m.,  vilka  jämväl  divergera  i skilda  hamnar,  men  äro  av  relativt  mindre  be- 
tydelse, skulle  ut-  och  införsel  över  Hommelvik  ställa  sig  billigare  än  över 
Sundsvall  och  Härnösand  samt  »Nyland  via  Hotingbanan,  men  dyrare  än  över 
Nyland  via  Ulriksforsbanan,  åtminstone  beträffande  trämassa  och  svavel. 
Förutsatt  att  Ulriksforsbanan  icke  bygges  och  att  nuvarande  samtrafiks- 
bestämmelser  med  Norge  bestå,  får  man  därför  kanske  utgå  från,  att  trans- 
porterna av  trämassa,  stenkol  och  svavel  komme  att  föras  över  Hommelvik. 
Säkert  är  detta  dock  ingalunda,  enär  sådana  fraktnedsättningar  kunna 
göras,  att  transporterna  komme  att  läggas  över  svensk  hamn.  Emellertid 
får  man  taga  i beräkning,  att  vid  blivande  ny  samtrafiksöverenskommelse 
med  Norge  tariff  gräns  kan  inforas  vid  gränsen,  i vilket  fall  de  ordi- 
narie frakterna  på  Hommelvik  (nuvarande  tariffer  och  godsindelningar)  bleve: 
för  trämassa  och  svavel  11-40,  för  stenkol  8-50  och  för  kalksten  7-10  kr.  pr  ton. 
Vid  sådant  förhållande  kunde  såväl  Sundsvall  som  Nyland  via  Hotingbanan, 
utan  att  fraktnedsättningar  behövde  ifrågakomma,  med  framgång  konkurrera 
med  Hommelvik  om  transporterna. 

Antagas  Ulriksforsfabrikens  transporter  komma  att,  om  Ulriksforsbanan  byg- 
ges, gå:  80  %x)  över  Nyland  och  återstående  20  % över  Hommelvik  (trämassa, 
svavel  och  stenkol)  samt  Sundsvall  (kalksten),  och,  om  Ulriksforsbanan  ej  byg- 
ges, i sin  helhet  gå  över  Hommelvik  resp.  Sundsvall,  bleve  de  totala  järnvägs- 
fr  aktern  a : 

om  Ulriksforsbanan  bygges,  kr.  123  540, 

om  Ulriksforsbanan  ej  bygges,  kr.  158  500. 

Vid  Ulriksforsbanans  byggande  minskas  således  fabrikens  järnvägsfrakter 
med,  maximum,  35  000  kr.  Den  totala  minskningen  i fraktkostnaden  är  emel- 
lertid vida  lägre,  beroende  på  de  billigare  sjöfrakterna  från  Hommelvik.  Antages 
skillnaden  till  2-25  kr.* 2)  pr  ton,  motsvarar  detta  för  14  400  tons  ut-  och  införsel 
över  Nyland  i stället  för  över  Hommelvik  en  ökning  i sjöfrakterna  av  32  400  kro- 
nor. Det  vill  alltså  synas,  som  om  fabrikens  fördel  av  en  Ulriksforslinje  vore 
tämligen  begränsad,  även  om  möjligen  hamnkostnader  m.  m.  bleve  billigare  i 
Nyland  än  i Hommelvik.  Vidare  erinras  åter  därom,  att  järnvägsfrakterna  ned 
till  bottenhavshamn  (Sundsvall  eller  Nyland)  kunna  vid  visat  behov  sänkas  ned 
till  samma  nivå  som  de  ordinarie  frakterna  över  Ulriksforslinjen. 

Vid  ovanstående  jämförelser  har  helt  bortsetts  från  det  förhållandet,  att 
Hommelvik  och  Trondhjem  äga  en  mängd  reguljära  sjöförbindelser  på  Eng- 
land m.  m.,  som  Nyland  aldrig  kan  få,  och  att  därför  de  norska  hamnarnas 
konkurrensförmåga,  särskilt  beträffande  helblekt  sulfit,  som  sändes  i relativt 
små  poster  till  pappersbruken  för  blandning-  med  annan  trämassa,  i många, 
kanske  de  flesta  fallen  kvarstår  oberoende  av  fraktkostnaden. 

Dessa  80  % över  Nyland  komme  av  dera  skäl  ej  att  uppnås.  Antagandet  innebär  därför  en 
maxi  mi  beräkning  till  Ulriksforsbanans  förmån. 

2)  Jämlikt  inlandsbaneutredningen,  skillnadens  storlek  under  ordinära  förhållanden  veridcerad  av 
firman  Olson  & Wright. 
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Järnvägsfinansiellt  ställer  sig  saken  sålunda,  att,  om  transporterna  i ovan 
angiven  omfattning  verkställas  över  Ulriksforslinjen,  tänkt  byggd  som  stats- 
bana, komme  på  statens  järnvägar  3-2  milj.  tonkm,  under  det  att,  om  transpor- 
terna i sin  helhet  gå  över  Hommelvik  resp.  Sundsvall,  statens  järnvägar  till- 
föras 5-7  milj.  tonkm. 

Enligt  lämnad  uppgift  kan  väntas,  att  Näsvikens  såg-  och  snickerifabrik  i 
Ströms  socken  inom  kort  utvidgas  för  större  export.  Påtänkta,  i det  fall  att 
kort  järnvägsförbindelse  till  havet  kommer  till  stånd,  äro  en  lådfabrik  för  till- 
verkning av  c:a  3 000  standards  lådbräder  och  en  bobinfabrik  i närhetep.  av 
Strömsund. 

Till  en  träförädlingsindustri  vid  Ulriksfors  kan  virke  lämpligen  framföras 
från  c:a  3 000  km2  produktiv  skogsmark,1)  medan  vid  Bodumsjön  (invid  Hoting- 
linjen)  virke  kan  upptagas  från  ett  område  av  jämväl  3 000  km2  produktiv 
skogsmark.2)  Avståndet  från  Bodum  till  Nyland  över  Västerås  blir  i det 
närmaste  detsamma  som  från  Ulriksfors  till  Nyland  via  Ulriksforslinjen.  Det 
vill  därför  synas,  som  om  Bodum,  därest  Hotinglinjen  bygges,  bör  ha,  bortsett 
från  trämassefabrikation,  ungefär  lika  stora  utsikter  att  se  en  träförädlings- 
industri uppväxa  som  Ström,  därest  Ulriksforslinjen  bygges,  varvid  jämväl  bör 
beaktas,  att  Bodum  nu  saknar  järnväg  och  alltså  alla  möjligheter  för  industriell 
utveckling. 

Till  järnvägslinjerna  kunna  beräknas  framkörda  500  läster  träkol  årligen 
pr  km,  vartill  kommer  kol  och  tjära  från  tänkta  kolugnsanläggningar  vid 
Bodum.  Ulriksforslinjen  går  emellertid  delvis  i en  trängre  ådal  än  Hotinglinjen. 
De  större  höjder,  som  skilja  Faxälvens  dalgång  från  närliggande,  försvåra 
framkörande  av  kol  m.  m.  till  järnvägslinjen.  Det  torde  därför  vara  visst,  att 
kolningen  pr  km  banlängd  utmed  Ulriksforslinjen  skulle  bliva  avsevärt  min- 
dre än  utmed  Hotinglinjen.  Bortses  härifrån,  resultera  beräkningarna  i föl- 
jande fraktkvantiteter: 

för  Hotinglinjen  77  500  läster  träkol  och  600  ton  tjära, 

för  Ulriksforslinjen  57  500  läster  träkol, 
varvid  bortses  från  tillverkningar  vid  Hoting  och  Ulriksfors  samt  andra  orter 
utmed  inlandsbanan. 

För  Ulriksforsbanan  talar  således  ur  ifrågavarande  synpunkter  huvudsak- 
ligen önskvärdheten  för  Ströms  socken  att  se  sin  uppstående  träförädlingsindu- 
stri understödd  genom  en  järnväg,  som  leder  rakast  möjliga  väg  till  hamn. 
Den  härvid  uppstående  fördelen  är  emellertid  långt  ifrån  proportionell  mot  väg- 
förkortningen,  i det  att  frakterna  över  Nyland  tyngas  dels  av  tilläggsavgifter  å 
Härnösand — Sollefteå  järnväg,  dels  av  höga  sjöfrakter  till  länder  bortom  Öre- 
sund. För  Hotinglinjen  talar  åter,  dels  att  banan  redan  genom  sin  längd  och  sitt 
läge  i terrängen  berör  större  skogsområden,  dels  att  banan  berör  Bodumsjön, 
varifrån  småvirke  kan  uppsamlas  från  ett  synnerligen  vittförgrenat  och  skogrikt 
flottningsområde.  Man  kan  härvid  icke  heller  bortse  från  det  förhållandet,  att 


x)  Uträknat  med  ledning  av  uppgifter  om  skogsarealer  i 1911  års  jordbruksstatistik. 

2)  Flottningsområdet  är  vid  Fjällsjön  än  något  större.  Man  kan  naturligtvis  tänka  sia:  för- 
ädlingsindustrien förlagd  till  denna  sjös  stränder  i st.  f.  till  Bodumsjöns  eller  fördelad  på  bägge. 
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medan  skogstillgångarnas  avfall  utmed  Hotinglinjen  icke  kan  tillgodogöras  utan 
järnvägens  byggande,  så  kan  den  genom  Flriksforslinjens  byggande  uppstå- 
ende fördelen  för  Ströms  blivande  träförädlingsindustri  kompenseras  av  tariff- 
nedsättningar  å andra  linjer. 

I bil.  a och  b återges  in  extenso,  med  uteslutande  endast  av  geologisk  berg- 
grundskarta  och  geologiska  kartskisser  över  diverse  fyndigheter,  de  rapporter, 
som  av  statsgeologerna  H.  E.  Johansson  och  P.  Greijer  avgivits  rörande  dels 
malmfyndigheter  och  tekniskt  användbara  bergarter  inom  de  delar  av  norra 
Jämtland,  för  vilka  en  tvärbana  till  Ulriksfors  skulle  vara  av  betydelse,  dels 
Kittlabergsgruvans  kopparmalmsfyndighet  i Junsele  socken. 

Tyvärr  visar  det  sig,  att  de  livliga  förhoppningar  på  en  större  gruvdrift, 
som  befolkningen  hyst  och,  som  det  synes,  delvis  ännu  hyser,  icke  vila  på  fast 
underlag.  Det  säregna  bergartsmassiv,  med  vilket  de  stora  kisförekomsterna 
i Joma,  Grjersviken  och  Skorovas  på  norska  sidan  av  gränsen  äro  geologiskt 
på  det  närmaste  förbundna,  når  icke  någonstädes  in  på  den  svenska  sidan  av 
gränsen.  De  många  fyndigheterna  i Frostvikens  socken  ha  således  icke  något 
fältsammanhang  med  de  norska  gruvorna. 

I Frostvikens  socken  har  hittills  icke  påträffats  någon  svavelkis-  eller  koppar- 
fyndighet, som  med  säkerhet  kan  tillmätas  någon  större  nationalekonomisk 
betydelse  eller  med  någon  grad  av  sannolikhet  ens  kan  betecknas  såsom  bryt- 
värd. I fråga  om  två  av  de  undersökta  fyndigheterna  synas  dock  några  bättre 
grundade  förhoppningar  kunna  hysas  om,  att  genom  mera  omfattande  under- 
sökningsarbeten brytvärda  malmtillgångar  skola  kunna  påvisas. 

Det  grafitberg,  som  omnämnes  i framställningen  från  Ulriksfors,  visar  sig 
genom  undersökningen  vara  alunskiffer,  saknande  praktiskt  värde. 

Tillgångar  på  täljsten,  asbest  och  till  klyvning  av  takskiff  erplattor  lämplig 
lerskiffer  ha  anträffats  men  ej  i större  mängder. 

^ id  angivna  förhållanden  kan  givetvis  vid  tvärbanans  planläggning  icke 
någon  hänsyn  tagas  till  de  smärre  förekomster  av  kopp  arkis  och  andra  mineral, 
som  dock  torde  komma  att  exploateras  i Frostviken.  I pressen  ha  nyligen  om- 
nämnts planer  att  för  förädling  av  kopparmalm  använda  Gräddedeforsens  ener- 
gi. Även  om  så  skulle  komma  att  ske,  rör  det  sig  tydligen  om  så  pass  små 
kvantiteter  malm  och  koppar,  att  större  hänsyn  vid  järnvägens  planering  ej  kan 
tagas  till  den  lindring  i frakt,  som  vid  Ulriksforsbanans  byggande  denna  berg- 
verksindustri  skulle  få. 

Kittlabergsgruvan  i Junsele  har  på  järnvägsstyrelsens  framställning  under- 
sökts, sedan  av  insända  malmprov  framgått  en  så  hög  kopparhalt,  att  gruvan 
vid  större  tillgångar  skulle  vara  synnerligen  värdefull.  Tillgångarnas  kon- 
staterade obetydlighet  grusar  emellertid  även  dessa  förhoppningar. 

# återstå  de  stora  kalkberg,  som  ligga  i en  fil  från  Ströms  kyrka  till  Havsnäs 
vid  Flåsjön,  med  en  tillgång  om  c:a  146  mill.  kbm.  Kalkens  beskaffenhet 
möjliggör  ej  dess  användning  i industrier,  som  kräva  högprocenUska  kalkstenar. 
För  byggnadsändamål  är  den  blott  ställvis  användbar.  Däremot  ha  kalktill- 
gångarna sin  mycket  stora  betydelse  däri,  att  kortväga  tillförsel  av  jordbruks- 
kalk  efter  tvärbanas  byggande  tillförsäkras  ådalssocknarnas  kalkfattiga  jord 


Malmbryt- 
ning och 
berg  verks  - 
industri. 
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Vattenkraf- 
tens utnytt- 
jande. 


Handels- 
vägarna och 
tvärhane  för- 
slå gen. 


Betydelsen  blir  proportionell  mot  tillgången  på  odlingsjord  och  således  mycket 
större,  om  Hotingbanan  bygges,  mot  om  Ulriksforsbanan  kommer  till  stånd. 

Ulriksforslinjen  skulle  gå  i omedelbar  närhet  av  de  stora  och  lättbebyggda 
fallen  utmed  Faxälven,  vilkas  energibelopp  utgör: 

Vid  6 Vid  9 

månaders  effekt. 
Turbinhästkrafter 

Ödsgårdsforsen 16  51)0  10000 

Ulriksforsen — Vagnforsen 75  500  45  150 


Hotinglinjen  går  i närmaste  grannskap  av  de  stora  fallen  från  Kilforsen  till 
Moforsen  med  ett  sammanlagt  energibelopp  vid  6 resp.  9 månaders  effekt  av 
162  900  resp.  93  700  hästkrafter.  Järnvägen  kommer  vidare  ej  långt  från  vare 
sig  Faxälvens  stora  fall  i Ramsele  eller  Ångermanälvens  stora  fall  i Junsele 
socken  och  har  ett  sådant  läge  i terrängen,  att  bibanor  lämpligen  kunna  dragas 
fram  till  samma  fall,  för  den  händelse  de  skulle  bebj^ggas  för  storindustri  på 
platsen.  Ulriksforslinjen  har  icke  ett  lika  centralt  läge  i det  trearmade  flod- 
systemet och  betjänar  icke  heller  omedelbart  så  stora  och  energirika  vattenfall 
som  Hotinglinjen. 

Avståndet  från  Ulriksfors  blir: 

Till  Till 

Härnösand.  Örnsköldsvik, 

km  km 


via  Västerås— Hoting 316  290 

» Långsele — Ulriksfors 234  238 


Avståndet  till  Sundsvall  är  312  km  och  till  Hommelvik  360  km. 
Avståndet  från  Råsele  (Vilhelmina)  blir: 


Till 

Härnösand. 

km 


Till 

Örnsköldsvik. 

km 


via  Västerås — Hoting 325  299 

> Långsele— Ulriksfors 347  351 


Avståndet  till  Sundsvall  blir  425  km. 

Vid  Ulriksforsbanans  byggande  får  således  Härnösands  och  Örnsköldsviks 
handel  en  större  konkurrensförmåga  på  de  nordöstra  jämtlandssocknarna  gent 
emot  Sundsvall  och  Östersund  samt  norska  hamnar.  Vid  inbördes  tävlan  mel- 
lan de  båda  bottenhavsstäderna  är  anslutning  vid  Västerås  mera  fördelaktig 
för  Örnsköldsvik  än  anslutning  vid  Långsele.  Skillnaden  i km  resulterar  dock 
i tämligen  oväsentliga  fraktskillnader.  Viktigare  är,  att  Härnösand  — liksom 
Nyland  — ligger  vid  en  enskild  järnväg,  Härnösand — Sollefteå,  och  att  denna 
vid  samtrafik  utöver  den  vanliga  tariffen  tillgodoräknar  sig  9 öre  pr  100  kg 
i banavgifter.  Örnsköldsvik  kommer  därför  att,  vilken  järnväg  än  bygges,  er- 
hålla i allmänhet  lägre  frakter  på  trafikområdet  än  Härnösand.  62  km  innan- 
för Härnösand  ligger  Nyland  vid  Ångermanälvens  utlopp  i den  djupt  in- 
skärande havsviken.  Här  torde  hamnspår  och  andra  erforderliga  anläggningar 
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komina  att  anordnas.  Till  Sollefteå  vid  statsbanan,  40  km  längre  in  i landet, 
är  älven  segelbar  för  smärre  fartyg.  Såväl  -Nyland  som  i än  högre  grad 
Sollefteå  erhålla  i handelshänseende  förmånligare  läge  än  Örnsköldsvik.  Val 
av  hamnstad  kommer  således  i många  fall  att  träffas  nr  andra  synpunkter 
än  järnvägsfr akternas  storlek.  En  för  trafikområdena  förmånlig  konkurrens 
kommer  härigenom  givetvis  att  uppstå,  som  ock  i nedanstående  utlåtande  från 
Örnsköldsvik  påpekas. 

Rörande  val  av  sträckning  anför  i begärt  utlåtande  ordföranden  i Örnskölds- 
viks stadsfullmäktige  med  instämmande  av  dels  två  utsedda  representanter  för 
stadsfullmäktige,  dels  ledamöter  i handels-  och  sjöf artsnämnden  följande  (no- 
ter av  mig): 

Med  anledning  av  Eder  skrivelse  av  den  15/7  d.  å.  med  anhållan  om  mitt  yttrande 
rörande  de  fördelar  eller  nackdelar,  som  en  tvärbana  från  Ulriksfors  i jämförelse 
med  tvärbanor  från  Hoting  resp.  Råsele  får  anses  erbjuda  i handelshänseende  och 
i övrigt,  får  jag  härmed  som  min  enskilda  mening  anföra: 

Är  statens  avsikt  med  tvärbanor,  att  ny  bygd  skall  brytas  och  nya  vidsträckta 
områden  befolkas,  områden,  som  utan  kommunikationer  icke  hava  utsikt  bliva  be- 
folkade, då  synes  mig  Råsele — Mellanselbanan,  som  i alla  avseenden  synes  överlägsen 
övriga  föreslagna  sträckningar,  framför  allt  hava  avgjort  stora  företräden  fram- 
för de  förenämnda  banorna,  enär  vid  Råselebanan,  synnerligast  i dess  övre  del, 
ännu  finnes  stora  odlingsmarker,  som  icke  tillhöra  trävarubolagen  och  sålunda 
bliva  lätt  åtkomliga  för  odling,  därjämte  finnes  god  tillgång  på  råmaterial  av  olika 
slag  samt  jämväl  tillgång  på  synnerligen  lämpliga  platser  för  industriens  och  han- 
delns utveckling. 

För  att  bevisa  dessa  påståenden  hänvisar  jag,  dels  till  Eder  egen  utredning  å 
sidorna  n:o  61,  69,  146,  178  och  219,  dels  ock  till  ortens  kommitterades  för  Råsele- 
banan framställningar  i ärendet  och  de  av  Konungens  befallningshavande  tillsatta 
förtroendemäns  erinringar,  som  härmed  följa  som  bilagor.1) 

Skulle  åter  statens  avsikt  med  tvärbanorna  vara  att  endast  direkt  understödja, 
efter  inlandsförhållandena,  redan  kultiverad  bygd,  då  synes  mig  som  om  Ulriks- 
forsbanan  bliver  betydelsefullast,  dock  endast  under  förutsättning  att  den  bygges 
till  Selsjön,  ej  Långsele  och  ännu  mindre  till  Helgum. 

Ledes  banan  till  Helgum,  och  all  trafik  såväl  från  Ulriksfors  som  Ostkustbanan 
kommer  att  föras  över  Härnösandsbanan,  så  blir  följden,  att  denna  bana  måste  av 
staten  inlösas  och  ombyggas,  vilket  väl  borde  undvikas  — och  sådana  medel  snarare 
användas  för  byggande  av  flera  tvärbanor. 

Den  viktigaste  synpunkten  synes  mig  dock  vara,  att  genom  en  bana  Ulriksfors— 
Selsjön  en  väsentlig  del  av  trafiken  över  Norge  skulle  komma  att  dragas  över  så- 
väl Örnsköldsviks  utmärkta  hamn  som  över  Härnösand,  och  att  handeln  tillföres 
svenska  köpmän.  Denna  fördelning  av  trafiken  över  tvenne  hamnar  kommer  säker- 
ligen att  medföra  en  för  utvecklingen  synnerligen  välgörande  tävlan  emellan  de 
båda  städerna  om  att  bereda  goda  hamnanordningar  till  trafikens  fromma;  ett 
förhållande,  som  enligt  min  mening  har  stor  betydelse,  vilket  ock  av  Eder  antydes 
å sidan  61.  Tvärbanans  längd  behöver  sannolikt  icke  ökas  genom  att  träffa  stam- 
banan vid  Selsjön,  synnerligast  om  banan  i närheten  av  Ramsele  dragés  över  till 
Ångerman  älven.  Denna  sträckning  är  förordad  av  hydrografiska  byrån,  se  sidan 
270.  På  grund  av  anförda  skäl  och  även  i handels-  och  odlingshänseende  tvekar  jag 
icke  att  föredraga  denna  sträckning  framför  linjen  Hoting — Sollefteå. 

En  tvärbana  Hoting — Sollefteå  blir  givetvis  även  den  av  stor  betydelse  för  den 
bygd  den  genomlöper,  men  har  icke  samma  förutsättning  för  att  åstadkomma  ny- 


1)  På  begäran  intagna  i utredningen,  sid.  28  f.  f. 
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odling  som  Råselebanan,  enär  största  delen  av  marken  innehaves  av  trävarubolag, 
ett  förhållande,  som  av  Eder  beaktats  å sidan  69.  Banan  har  genom  sitt  läge  icke 
heller  förutsättningar  för  att  överföra  nuvarande  handel  med  Norge  till  svenska 
hamnar  såsom  Ulriksfors — Selsjönbanan,  och  den  medför,  så  vitt  jag  kan  se,  även 
nödvändigheten  att  inlösa  Härnösandsbanan.  (Detta  kan  dock  undvikas,  om  även 
denna  tvärbana  skulle  ledas  till  Selsjön.) 

Då  min  orubbliga  mening  är,  att  staten,  där  den  så  kan,  bör  leda  tvärbanorna  i 
sådan  riktning,  att  genom  dessas  tillkomst  tillfällen  beredas  massor  av  människor 
att  för  sin  utkomst  bryta  ny  bygd,  så  måste  jag  redan  av  detta  skäl,  förutom  de 
härovan  åberopade  sätta  Råsele — Mellanselbanan  i första  rummet. 

Är  denna  min  mening  oriktig  och  tvärbanornas  ändamål  skall  anses  vara  att 
endast  direkt  understödja  redan  kultiverad  bygd,  då  anser  jag  Ulriksforsförslaget 
bör  komma  i förgrunden,  särskilt  av  dess  förmåga  att  till  svenska  hamnar  överföra 
handel,  som  annars  skulle  gå  över  Norge,  men  måste  då  stambanan  träffas  vid 
Selsjön. 

Hoting — Sollefteåbanan,  huru  välgörande  den  än  kan  vara  för  den  ort  den  gé- 
nomlöper,  måste  jag  dock  på  grund  av  anförda  skäl  sätta  i tredje  rummet. 

Som  ytterligare  skäl  för  Råselebanan  vågar  jag  anföra  Edert  yttrande  å sidan 
219:  »Av  vad  ovan  anförts,  synes  mig  framgå,  att,  därest  endast  en  tvärbana  tän- 
kes  nu  eller  framdeles  behövlig,  allmänna  handelsintressen  utpeka  Mellansel — Rå- 
sele som  den  lämpligaste  sträckningen.» 

Örnsköldsvik  den  6 augusti  1915. 

Henric  öhngren. 

Stadsfullmäktiges  ordförande  och  ordf.  i Handels-  och  Sjöfartsnämnden. 

Å stadsfullmäktiges  vägnar  instämma  undertecknade  i förestående  yttrande. 

G.  Åkerblom.  P.  Dillner. 

N.  Lindgren.  Hans  Laurell. 

Carl  Kusoffsky.  Carl  G.  Lindgren.  Emil  Berglund. 

Ledamöter  i Handels-  och  Sjöfartsnämnden. 


I anledning  av  begärt  yttrande  från  ordföranden  i Härnösands  stadsfull- 
mäktige har  ingått  följande  skrivelse  (noter  av  mig) : 

Av  stadsfullmäktiges  ordförande  i Härnösand  hava  undertecknade,  av  fullmäk- 
tige utsedda  kommitterade  för  bevakande  av  stadens  rätt  i fråga  om  tvärbana  ge- 
nom Ångermanland,  för  besvarande  emottagit  Eder  skrivelse  av  den  15  :de  i förra 
månaden,  i vilken  begäres  yttrande  rörande  de  fördelar  och  nackdelar,  som  en  tvär- 
bana från  Ulriksfors  i jämförelse  med  tvärbanor  från  Hoting  respektive  Råsele 
får  anses  erbjuda  i handelshänseende  och  i övrigt. 

Då  vi  nu  gå  att  fullgöra  detta  uppdrag,  bedja  vi  först  få  anföra,  att  vi  anse 
bedömandet  av  för-  och  nackdelar  i det  fall,  som  föreligger,  huvudsakligast  böra 
ske  från  synpunkten  av  det  allmännas  intresse. 

De  norrländska  tvärbanorna  äro  ej  avsedda  att  befordra  någon  särskild  näring 
utan  för  att  vara  allmänt  kulturerande.  De  stora  avstånden  här  försvåra  utveck- 
lingen genom  dyra  landsvägstransporter.  Genom  en  järnväg  komma  transportkost- 
naderna att  nedbringas  och  därigenom  ge  lyftning  åt  såväl  odling  som  industri  och 
handel,  och  ju  mera  transportkostnaderna  nedbringas,  desto  större  blir  utsikten  till 
snabb  utveckling.  Det  ligger  därför  vikt  på,  att  järnvägarna  förläggas  å platser, 
där  betingelser  härför  förefinnas.  Likaledes  är  det  av  betydelse,  att  denna  frakt- 
lindring träffar  så  stor  del  av  befolkningen  som  möjligt.  Norrland  är  ett  jämfö- 


relsevis  nytt  land,  till  vilket  inflyttning  skett  huvudsakligast  efter  de  större  flo- 
derna, där  odling  uppstått  och  där  ännu  större  delen  av  befolkningen  är  bosatt, 
och  här  äro  förlagda  de  stråkvägar,  som  handeln  följt.  Höglandet  mellan  älvda- 
larna är  till  större  delen  skogs-  och  odlingsmarker.  Redan  nu  torde  vara  allmänt 
erkänt,  att  odling  lättare  frambringas,  om  kommunikationsleder  anläggas  utmed 
redan  odlade  trakter,  och  härav  bör  ock  följa,  att  de  norrländska  tvärbanorna  böra 
följa  ådalarna  och  de  upparbetade  handelsvägarna,  såvida  ej  alldeles  säregna  för- 
hållanden skulle  tala  för  bana  genom  höglandet.  Vi  hava  ock  sett,  att  denna  upp- 
fattning under  flera  tiotal  av  år  följts.  Redan  för  35  år  sedan  anlades  den  av 
staten  numera  inlösta  järnvägen  genom  Lj ungaälvens  ådal,  och  det  kan  väl  ej  be- 
stridas, att  den  höga  kultur,  denna  ådal  nått,  orsakats  genom  denna  järnväg.  Un- 
der de  sista  tvenne  årtiondena  hava  ansträngningar  gjorts  för  framtvingande  av 
järnvägar  efter  Umeälvens  och  Ångermanälvens  ådalar,  men  förslag  om  järnväg 
över  höglandet  har  först  på  sista  tiden  framkommit. 

Givetvis  bör  vid  val  av  sträckning  för  tvärbana  ej  en  ort  gynnas  på  bekostnad 
av  en  annan. 

Sedan  vi  härmed  angivit  riktlinjerna  för  vårt  bedömande,  gä  vi  att  anställa 
jämförelse  mellan  de  olika  förslagen,  i den  mån  förhållandena  äro  för  oss  kända. 

Vad  då  linjen  Sollefteå — H oting  beträffar,  vilja  vi  erinra  om,  att  fördelen  av 
denna  bana,  eller  med  andra  ord  de  olägenheter  den  beräknas  undanrödja,  finnas  an- 
förda i den  av  ortskommitterade  till  Kungl.  Maj  :t  ingivna  underdåniga  fram- 
ställningen, av  vilken  Ni  helt  visst  haft  del,  samt  därjämte  ytterligare  påpekats 
i en  av  handelsföreningarna  i södra  Ångermanland,  understödda  av  Sundsvalls  köp- 
mannaförening, till  Kungl.  Maj  :t  ingiven  framställning.  Avskrift  av  denna  när- 
slutes  och  åberopas.1)  I övrigt  få  vi  om  denna  sträckning  vidare  anföra: 

Banan  uppfyller  i alla  avseenden  ovan  angivna  fordringar.  Den  kommer  att 
genomskära  sju  av  södra  Ångermanlands  vidsträckta  socknar,  vilka  icke  hava  andra 
järnvägsförbindelser  än  stambanan,  som  genomskär  Resele  sockens  sydostligaste 
hörn,  samt  inlandsbanan  i Tåsjö.  Inom  dessa  sju  socknar  finnas  oerhört  stora 
odlingsbara  marker,  och  utefter  den  tilltänkta  järnvägslinjen  finnas  en  mängd  vat- 
tenfall, vilka  helt  visst  komme  att  av  industrien  tillvaratagas.  Från  denna  ban- 
sträcka  synes  ock,  då  tiden  därför  är  inne,  en  förgrening  lätteligen  kunna  dragas 
till  Åsele.  Den  största  fördelen  med  denna  bana  är  emellertid  dess  belägenhet  i 
omedelbar  närhet  av  längst  in  i landet  belägna  hamn,  Sollefteå  (resp.  Nyland). 

Det  torde  väl  ej  kunna  förnekas,  att  varor  sjöledes  till  och  från  dessa  platser 
samt  i övrigt  efter  denna  järnväg  komma  att  draga  väsentligt  lindrigare  frakter  än 
efter  någon  annan  väg,  och  naturligt  är  då  också  att  denna  väg  kommer  att  bliva 
använd,  så  länge  sjöfarten  är  öppen.  I detta  sammanhang  torde  måhända  böra 
påpekas,  att  denna  bansträcka,  till  skillnad  från  andra  föreslagna  banor,  för  hela 
Ångermanland  bliver  av  betydelse  för  jordbruket,  då  kalk  från  Jämtland  och  Tåsjö 
för  jämförelsevis  lindrig  transportkostnad  kan  komma  jordbrukarna  tillhanda. 
Vid  Sollefteå  har  staten  redan  vid  stambanans  byggande  anlagt  lastkaj  och  byggt 
järnvägsspår,  vilka  hittills  ej  fått  full  användning. 

En  bana  med  dessa  förutsättningar  måste  förr  eller  senare  komma  till  stånd, 
men  ett  fördröjande  kan  även  för  staten  hava  menliga  följder  såsom  av  handels- 
föreningarna påpekats. 

Såsom  nackdel  för  banan  antaga  vi,  att  från  annat  håll  kommer  att  framhållas 


x)  Avtrvekes  icke.  I framställningen  anföres.  att  den  handel,  som  från  Härnösand,  Kramfors, 
Nyland,  Sollefteå.  Helgum  och  Selsjön,  ävensom  Sundsvall  bedrives  på  de  övre  ådalssocknarna  är 
mvcket  betydande,  och  att  i näringen  bundits  högst  betydande  kapital.  Genom  inlandsbanan 
kommer  en  stor  del  av  handelsområdet  att  fråndragas  Ångermanlands  handelsplatser  och  över- 
flyttas till  Jämtlands,  om  ej  en  fortsättning  av  Härnösandsbanan  till  inlandsbanan  vinnes.  Det 
är  av  synnerlig  vikt.  att  en  sådan  åtgärd  snart  vidtages,  för  att  ej  svåra  konfliktförhållanden 
skola  sedermera  uppstå. 


banans  längd  ocli  dess  högre  byggnadskostnad,  särskilt  kostnaden  för  bandelen  Sol- 
lefteå— Västerås.  Anläggningskostnaden  bör  emellertid  ej  enbart  i detta  hänse- 
ende vara  den  bestämmande  faktorn,  utan  respektive  anläggningskostnader  jäm- 
förda med  den  direkta  och  indirekta  avkastningen  av  bansträckorna  ifråga,  och  i 
detta  fall  visar  ju  Eder  undersökning  för  sträckan  Sollefteå — Hoting  ett  bättre 
r.esultat  än  andra  undersökta  linjer. 

Vad  bandelen  Sollefteå — Västerås  angår,  är  det  ju  givet,  att  denna  i Kungl.  järn- 
vägsstyrelsens ögon  skall  synas  obehövlig,  då  vägen  Sollefteå — Långsele — Västerås 
finnes,  men  vi  våga  fästa  uppmärksamheten  på,  att  avståndet  till  hamnen  i Sollef- 
teå därigenom  förlänges  med  minst  tio  kilometer,  ävensom  på  fördelen  av  direkt 
väg.  Det  kan  ej  bestridas  att,  om  Tåsjöbanan,  såsom  vi  föreslagit  densamma, 
kommer  till  stånd,  trafikerandet  av  linjen  Långsele — Sollefteå  komme  att  förefalla 
besvärligt,  men  vi  vilja  på  samma  gång  påpeka,  att  flera  sätt  torde  finnas  att 
ekonomiskt  ordna  detta  förhållande. 

Angående  Ulriksf  or  slinjen  anföres,  att  denna  sträckning  varit  föremål  för  be- 
handling vid  järnvägsmöten  här  i orten,  utan  att  den  kunnat  tilldraga  sig  något 
större  intresse,  och  har  den  helt  underkänts  vid  jämförelse  med  Tåsjöbanan. 

Den  har  nu  ånyo  f ramdragits  och  detta  huvudsakligast  på  den  grund,  att  det 
ställts  i utsikt  malmtransporter  från  Gronggruvorna  i Norge  om  300  000  ton1) 
per  år  samt  transport  av  trämassa  från  under  byggnad  varande  fabriken  i Ulriks- 
fors,  beräknad  till  10  000  ton  per  år,  vilka  varor  skulle  över  denna  bana  fram- 
föras till  hamn  i Ångermanland  för  att  därifrån  utskeppas.  Om  dessa  förespeg- 
lingar haft  någon  grund,  medgives  gärna,  att  det  varit  vägande  skäl  för  en  järn- 
väg, men  så  är  ej  förhållandet.  Dagstidningarna  hava  nämligen  meddelat,  att 
norska  regeringen  är  betänkt  på  att  skaffa  utfartsväg  för  malmen  till  norska  kus- 
ten, och  från  sakkunnigt  håll  har  oss  meddelats,  att  ingen  sannolikhet  förefinnes  för 
att  s.  k.  blekt  massa,  som  fabriken  avser  att  tillverka,  kan  komma  att  denna  väg 
för  utskeppning  fraktas  till  hamn  vid  Bottenhavet.  Ovannämnda  frakter  kunna 
därför  ej  i någon  mån  tagas  med  i beräkningen. 

Banan  genomgår  Ströms  socken  samt  fyra  av  vårt  läns  socknar,  därav  två  redan 
hava  järnvägsförbindelse  och  de  övriga  två  förmånen  av  daglig  ångbåtsförbin delse 
med  Helgums  järnvägsstation  under  seglationstiden ; den  blir  kortare  än  Tåsjölinjen 
men  något  längre2)  än  Råselelinjen.  Avståndet  till  Sollefteå  förkortas  för  Ström- 
sunds och  söder  därom  belägna  stationer,  men  däremot  blir  för  norr  om  Ström- 
sund belägna  stationer  avståndet  efter  denna  linje  längre  än  efter  Tåsjölinjen,  vil- 
ket vi  anse  som  nackdel  enligt  förut  angivna  synpunkter  för  en  tvärbana.  I han- 
delshänseende  blir  banan  till  förmån  för  Ströms,  Barnsele  ocli  även  Edsele  socknar, 
och  billig  frakt  för  kalk  för  jordbrukets  behov  torde  bidraga  till  jordbrukets  hö- 
jande och  framkallande  av  odling,  vartill  lämplig  mark  inom  banans  trafikområde 
torde  finnas.  De  utmed  banan  befintliga  vattenfallen  lämna  möjligheter  för  upp- 
komst aT'  industri.  Banan  blir  till  föga  förmån  för  befolkningen  i Ångermanlands 
stora  ådal,  då  däremot  Tåsjöbanan,  därigenom  att  densamma  komme  att  dragas  över 
Barnsele,  tillgodoser  båda  ådalarnas  kommunikationsbehov  och  således  i detta 
hänseende  gör  Ulriksforsbanan  obehövlig. 

Förslaget  M ettans  el — Råsele  avser  en  järnväg  över  Anundsjö  och  Åsele  socknar 
och  har,  efter  vad  vi  känna,  ej  någon  betydelse  för  annan  ort  än  dessa  samt  Örn- 
sköldsviks stad.  med  vilkens  handelsområde  Åsele  helt  komme  att  införlivas.  Stora 
odlingsmöjligheter  torde  förefinnas  inom  banans  område,  men,  då  orten  är  glest 
befolkad,  torde  utvecklingen  därstädes  först  i en  mera  avlägsen  framtid  komma  att 


x)  Hiir  svnes  ett  missförstånd  föreligga.  De  över  Sverge  ifrågaställda  mnlmtransporterna  omfatta 
endast  30  000  ton  svavelkis,  avsedda  för  användning  huvudsakligen  vid  svenska  trämassefabriker. 

2)  ? Råselelinjen  162  km.,  Tåsjö-(Hoting-)linjen  146  km.  och  Tlriksforslinjen  (över  Långsele) 
118  km. 
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i nämnvärd  mån  påverkas  av  den  föreslagna  banan.  Huruvida  några  särskilda 
förhållanden  ta] a för  uppkomst  av  industri  utefter  densamma  är  oss  obekant. 

Såsom  slutligt  omdöme  ifråga  om  bansträckorna  få  vi  framhålla,  att  vi  på  an- 
förda grunder  anse  Ulriksforsbanan  erbjuda  större  fördelar  än  Råselebanan,  vare- 
mot Tåsjölinjen  i såväl  handelshänseende  som  ock  som  kulturerande  bana  är  båda 
övriga  förslagen  mycket  överlägsen.  Yi  våga  jämväl  uttala  vår  förmodan,  att  samma 
är  förhållandet  ur  strategisk  synpunkt.  I fråga  om  beräknade  trafikinkomster 
hänvisa  vi  till  Eder  utredning,  av  vilken  synes  framgå,  att  Tåsjölinjen  oaktat 
dess  större  anläggningskostnad  i verkligheten  bliver  den  för  staten  billigaste  tvär- 
banan, samt  erinra  om,  att  opinion  för  denna  bana  avgivits  från  29  socknar  i södra 
Ångermanland  samt.  Härnösands  och  Sundsvalls  köpmannaföreningar. 

Härnösand  den  12  augusti  1915. 

För  stadsfullmäktige  i Härnösand: 

Victor  Carlsson.  Fredrik  Andersson.  Isidor  Schöning. 

De  från  Örnsköldsvik  och  Härnösand  avgivna  sins  emellan  stridiga  yttran- 
dena innehålla  var  för  sig1  beaktansvärda  synpunkter. 

Yad  det  lokala  trafikområdet  angår,  äga  Helgum  och  Edsele  socknar,  som 
främst  tillgodoses  av  en  Ulriksforsbana,  redan  livliga  sjöförbindelser  (med  tvä 
turer  pr  dag)  över  Helgumsjön  och  Faxälven,  och  även  på  Ramsele,  som  har 
större  fördel  av  Ulriksforslinjen,  är  reguljär  ångbåtsförbindelse,  medan  sock- 
narna omkring  Ångermanälven  och  Fjällsjöälven  äro  helt  hänvisade  till  lands- 
vägstransporter. I hur  mycket  högre  grad  dessa  förminskas  genom  Hoting- 
linjen  har  förut  visats.  För  handeln  på  det  lokala  trafikområdet  har  därför 
Hotinglinjen  ett  alldeles  avgjort  företräde  framför  Ulriksforslinjen. 

Genom  föreningsstation  vid  Västerås  vinnes  för  Örnsköldsvik  i det  allra 
närmaste  samma  fördelar  som  vid  anknytning  vid  Selsjön,  vilken  istation 
ligger  endast  c:a  5 km  närmare  Örnsköldsvik.  Sträckan  Västerås — Sollefteå 
är  väl  för  Flärnösandsintresset  (inkl.  Nyland  och  Sollefteå)  önskvärd,  men 
synes  med  denna  bandels  byggande  kunna  anstå,  tills  trafikens  storlek  fram- 
deles kräver  densamma. 

Om  det  för  det  lokala  trafikområdets  behov  synes  nödvändigt,  att  banan 
berör  Ådals-Liden,  Junsele  och  Fjällsjö  socknar,  så  synes  det  å andra  sidan 
vara  önskligt,  att  vägen  till  hamn  från  Ströms  socken  förkortas  i större 
grad  än  vad  Hotinglinjen  förmår.  En  vägförkortning  om  c:a  34  km  är 
möjlig  att  vinna,  utan  att  därigenom  större  olägenhet  skulle  uppstå  annat 
än  för  Bodums  socken,  om  järnvägen  dragés  söder  om  Fjällsjön  och  vidare 
mot  Lövberga  station. 

En  järnväg  Västerås — Fjällsjö — Lövberga,  med  eventuell  framtida  fortsätt- 
ning från  Västerås  till  Sollefteå,  torde  därför  vara  den  ådalsbana,  som  ur 
handelssynpunht  bäst  tillgodoser  från  olika  håll  framställda  fordringar  på  en 
sådan,  utan  allt  för  stort  eftersättande  av  vissa  intressen  till  andras  förmån. 

Vid  planerandet  av  en  tvärbana  genom  övre  Ångermanland  bör  ej  bortses 
från  den  framtida  utvecklingens  fordringar,  i den  mån  dessa  för  närvarande 
kunna  överskådas.  Landskapet  är  från  Faxälvens  och  Ångermanälvens  sam- 
manflöde  nedom  Långsele  delat  på  två  dalgångar.  Faxälvens  och  Ångerman- 


Olika  tänk- 
bara lös- 
ningar ar 
tvärbane- 
f råg  an. 
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äl  vens;  vid  Åkvisslan  i Ådals-Liden  sammangå  i den  senare  Fjällsjöälvens 
och  Ångermanälvens  dalgångar.  Att  med  en  enda  tvärbana  på  ett  slutgiltigt 
sätt  tillgodose  detta  trearmade  flodområdes  samtliga  behov  av  kommunikationer 
är  icke  görligt. 

Det  finnes  i princip  två  olika  vägar,  på  vilka  järnvägsf rågan  kan  börja 
lösas.  Man  kan  bygga  en  bana,  som  på  bästa  sätt  tillgodoser  endera  av  de 
båda  huvuddalarnas  intressen,  överlåtande  åt  framtiden  lösningen  av  den  andra 
huvuddalens  järnvägsfråga.  Eller  man  kan  söka  en  bana,  som,  såvitt  det  tek- 
niskt och  praktiskt  taget  är  möjligt,  berör  flodområdet  i dess  helhet,  över- 
låtande i detta  fall  åt  framtiden  att  med  bibanor  komplettera  järnvägssyste- 
met.  Den  första  principen  leder,  om  den  inom  rimlig  tid  kan  fullföljas,  till 
den  för  befolkningen  bästa  lösningen.  Den  andra  principen  ger  givetvis  icke 
för  alla  provinsdelar  lika  goda  kommunikationer.  I gengäld  nås  omedelbart 
avhjälpande  av  de  svåraste  bristerna  och  underlättas  en  successiv  komplettering 
av  bannätet.  Förslaget  Långsele — Ulriksfors  är  ett  utslag  av  den  första  prin- 
cipen, förslaget  Sollefteå — Hoting  utgår  från  den  andra. 

Med  ledning  av  uppgifterna  om  banlängder  och  byggnadskostnader,  utarbe- 
tade av  ingenjör  M.  Briandt  för  olika  främst  ifrågakommande  alternativ  med 
kompletteringslinjer,  lämnas  nedan  en  orienterande  översikt  av  järnvägsf  rågan 
ur  byggnadsteknisk  synpunkt. 

Ett  konsekvent  tillämpande  av  den  första  principen  leder  till  byggande  av 
två  huvudbanor,  en  mellan  Långsele  och  Ulriksfors  och  en  mellan  Västerås  och 
Hoting  samt  kompletteringsvis  till  anläggande  av  en  tvärbana  till  Hälla.1) 


System  I. 


Längd 

Kostnad2) 

km 

kr. 

Långsele — Ulriksfors 

117-6 

7 056  000 

Västerås — Hoting  via  Akvisslan  . . . 

121-2 

7 563  900 

Tågsjön— Hälla 

46-0 

2 208  000 

8umma  284-8 

16  827  900 

Västerås — Hoting,  som  enligt  ifrågavarande  system  saknar  anledning  till 
krökning  mot  Ramsele  socken,  antages  här  övergå  Fjällsjöälven  vid  Åkviss- 
lan samt  följa  Ångermanälven  och  Röån  till  Långvattnet,  där  alternativet 
sammangår  med  den  ursprungliga  Hotinglinjen.  Härigenom  vinnes  beaktans- 
värda  fördelar  i 11-4  kms  förkortning  av  huvudlinjen,  900  000  kr.  minskning 
i b3Tg*gnadskostnaden  samt  6 kms  förkortning  av  en  eventuell  bibana  till  Hälla 
med  288  000  kr.  minskning  i byggnadskostnaden.  Dessutom  bliva  (se  nedan) 
lutningsförhållandena  bättre  och  driftkostnaderna  därför  mindre. 

Från  en  tvärbana  Långsele — Ulriksfors  kunna  tvärbanor  till  den  norra  dal- 
gången ej  lämpligen  anläggas.  Följes  den  andra  principen  vid  bannätets  plane- 
rande, har  man  därför  att  utgå  från  en  huvudlinje  Västerås — Hoting  eller  när- 
liggande linje. 

0 Från  Hälla  på  sockengränsen  till  Åsele  kan  banan  eventuellt  utdragas  vidare  norrut. 

2)  Kostnaden  är  approx.  beräknad.  I densamma  ingår  rullande  materiel. 
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Tankes  sagda  bana  byggd  i sitt  första  alternativ  (via  Kilsjön),  som  för  till- 
mötesgående av  Ramsele  sockens  intressen  gör  en  betydande  krök  i riktning 
mot  socknens  kyrkobygd,  har  man  att  i framtiden  motse  anläggandet  av  dels  en 
tvärbana  till  Ramselebygden,  eventuellt  framdragen  i Ulriksforslinjens  sträck- 
ning till  Ulriksfors,  dels  ock  en  tvärbana  till  Hälla. 


System  II  a. 


Längd 

km 

Västerås — Hoting  via  Kilsjön 132  6 

1 Kilsjön  — Ramsele 11'0 

2 Kilsjön — Ulriksfors 68'6 

Långvattnet — Hälla . . 52‘Q 


Summa  1,  bibana  till  Ramsele  195' 6 
> 2,  ' » » Ulriksfors  253' 2 


Kostnad 

kr. 

8 468  900 
715  000 
4 171  000 
2 496  000 

11 674900 
15130900 


Bortses  åter  vid  byggande  av  huvudlinjen  från  Ramsele  sockens  intressen, 
varvid  banan  bör  dragas  över  Åkvisslan,  förlänges  bibanan  till  Ramsele  (Ul- 
riksfors) med  21  km,  men  förkortas  bibanan  till  Hälla  med  6 km. 

System  II  b. 

Längd  Kostnad 


km  kr. 

Västerås— Hoting  via  Åkvisslan  = T 121'2  7 563  900 

1 Forsås— Ramsele 32-0  2 080  000 

2 Forsås — Ulriksfors 89'6  5 536  000 

Tågsjön— Hälla , . 46-0  2 208  000 


Summa  1,  bibana  till  Ramsele  199  2 11 851  900 

» 2,  » > Ulriksfors  256'8  15307  900 

I förestående  två  alternativ  (system  II  a och  b)  har  Edsele  socken  ej  erhållit 
järnväg  inom  sitt  område,  härav  minskningen  i byggnadskostnad,  jämfört  med 
system  I. 

Ifrågasatt  är,  att  huvudlinjen  skulle  från  Långvattnet  (Sabbsjön)  dragas  sö- 
der om  Fjällsjön  till  Lövberga  i stället  för  till  Hoting.  Härigenom  ginge  Bo- 
dums  socken  miste  om  järnväg.  Motivet  för  en  sådan  linje  vore  främst  att  be- 
reda Ströms  och  närliggande  socknar  vägförkortning  till  bottniska  hamnar.  Väl- 
jes  denna  lösning,  måste  framtida  planer  på  byggande  av  järnväg  mellan  Ram- 
sele och  Ulriksfors  anses  uteslutna.  Man  erhåller  härvid  följande  kostnader: 


System  III  a. 


Västerås — Lövberga  via  Kilsjön 

Kilsjön— Ramsele  och  Långvattnet — Hälla  = II 

Längd 
km 
. 130'3 
a 63-0 

Kostnad 

kr. 

8 332  800 
3 211  000 

Summa  III 

a 193  3 

11543809 

System  III  b. 

Västerås-Lövberga  via  Åkvisslan 

Forsås — Ramsele  och  Tågsjön — Hälla  = II  b . . 

. 118  9 
. 78-0 

7 432  800 
4 288  000 

Summa  III  b 190  9 


11  720  800 


80 


De  betydliga  höjdskillnader,  som  alternativet  över  Kilsjön  har  att  övervinna, 
kunna  icke  lämnas  ur  räkningen.  Medan  Kilsjönlinjen  är  endast  11-4  km 
längre  än  Äkvisslanlinjen,  beräknas  gångtiden  å den  förra  ökas  för  persontåg 
med  17  och  för  militärtåg  med  30  minuter.  Yid  medelstor  trafik  (70  000  vagri- 
axelkilometer  pr  bankilometer)  beräknas  den  större  väglängden  och  de  svårare 
lutningsförhållandena  å Kilsjönlinjen  vålla  en  merutgift  av  45  000  kr.,1)  som, 
kapitaliserade  efter  6 %,  motsvara  750  000  kr.  byggnadskostnad.  I denna  kal- 
kyl har  dock  ej  hänsyn  tagits  till,  att  de  långa  och  svåra  stigningarna  å Kil- 
sjönlinjen ej  medgiva  framförande  av  tunga  godståg. 

För  åskådliggörande  av  de  olika  system,  enligt  vilka  ådalarnas  järnvägs- 
frågor  med  hänsyn  till  framtiden  kunna  tänkas  bli  fullständigare  lösta,  har 
intagits  en  kartografisk  skiss. 

System  I.  Det  torde  genom  förestående  utredning  få  anses  visat,  att  en  tvärbana  Lång- 
såväl^Fax-  se^e — Ulriksfors  icke  ensam  kan  på  ett  i någon  mån  tillfredsställande  sätt  till- 
älvevs  som  godose  de  övre  ådalssocknarnas  trafikbehov.  De  med  banan  förbundna  för- 
älvens^dal-  delarna  ligga  däri,  att  banan  ger  kortaste  utfartsväg  för  vissa  viktiga  jämtländs- 
kor. socknar  och  att  banan  på  ett  fullgott  sätt  tillgodoser  Edsele  och  Ramsele  sock- 
nars intressen.  Men  dessa  fördelar  synas  underlägsna  de  motsvarande,  som  en 
bana  i Ångermanälvens  och  Fjällsjöälvens  dalgångar  skänker  dels  i egenskap 
av  tvärbana,  dels  och  väsentligast  för  de  kring  banan  belägna  socknarna  Ådals- 
Liden,  Junsele,  Fjällsjö  och  Bodum. 

I varje  fall  torde  därför  den  norra  tvärbanan  böra  byggas  före  den  södra 
längs  Faxälven. 

Frågan  är  då,  huruvida,  sedan  en  bana  Västerås — Hoting  byggts,  man  kan 
hava  någon  fastare  förhoppning  om,  att  den  sjMligare  parallellbanan  inom  rim- 
lig tid  kan  komma  att  anläggas.  I betraktande  av  de  vidsträckta  landområden, 
som  i Norrland  sakna  järnvägar,  synes  mig  denna  fråga  knappast  kunna  be- 
svaras jakande.  Försiktigheten  bjuder  därför,  att  man  vid  den  första  tvär- 
banans utbyggande  icke  utgår  från  system  I,  utan  har  blicken  riktad  på  att 
redan  genom  den  första  tvärbanan  i möjligast  vidsträckta  mån  tillgodose  hela 
ådalsområdets  kommunikationsbehov  och  underlätta  en  vidare  utbyggnad  av 
järnvägsnätet. 

System  II,  Måste  man  således  avstå  från  den  för  socknarna,  tagna  som  helhet,  bästa  lös- 
^Yngervnan-  ninSeib  ligger  det  närmast  att  bortskära  linjen  genom  Helgums  och  Edsele  sock- 
nens dal-  nar  upp  till  Ramsele,  enär  dessa  socknar  redan  genom  den  segelbara  Faxälven 
äga  i någon  mån  tillfredsställande  kommunikationer. 

Huvudlinjen  kan  härvid  tänkas  dragen  antingen  i en  krök  in  mot  Ramsele 
socken  (Kilsjönlinjen)  eller  ock  in  mot  Junsele  socken  (Åkvisslanlinjen).  Den 
förra  linjen  kommer  vid  Kilsjön  på  c:a  6 km  avstånd  från  Ramsele  kyrkby, 
men  förringas  fördelen  för  Ramselebygden  därigenom,  att  stationen  ligger  på 
c:a  100  meters  högre  höjdnivå. 

Äkvisslanlinjen  finge  station  vid  Häxmon  i vinkeln  mellan  Fjällsjö-  och 
Ångermanälvarna,  och  är  avståndet  hit  från  Ramsele  kyrka  31  km.  Å andra 
sidan  kommer  den  senare  linjen  väsentligt  närmare  Junsele  kyrkobygd  och  går 

‘ ’)  Vid  antagande  av  högre  kolpris  c:a  50  000  kr. 
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genom  utmärkta  odlingsbygder  längs  Röån  i Junsele  socken.  Samma  alterna- 
tiv förbättrar  banan  som  transitoled  genom  en  förkortning  av  banlängden  med 
över  11  km  ocli  genom  en  förminskning  av  driftkostnaderna,  dels  på  grund  av 
den  kortare  banlängden,  dels  på  grund  av  en  förmånligare  tracé.1)  Som  i det 
föregående  visats,  blir  det  emellertid  väsentligt  kortare  och  billigare  att  från 
Kilsjön  bygga  en  bibana  till  Ramsele  eller  eventuellt  till  Ulriksfors  än  att 
bygga  samma  banor  från  Åkvisslanlinjen,  medan  å andra  sidan  en  linje  till 
Hälla  icke  ställer  sig  synnerligen  mycket  längre  eller  kostsammare  från  Kil- 
sjönlinjen  än  från  Åkvisslanlinjen. 

Som  av  ovanstående  och  av  utredningen  i övrigt  framgår  (Ramsele  och  Jun- 
sele socknar  är  o med  varandra  tämligen  likvärdiga)  kunna  vägande  skäl  anfö- 
ras för  såväl  sträckningen  över  Kil  sjön  som  för  den  över  Åkvisslan.  För  Ram- 
sele socken  synes  alternativet  över  Kilsjön  avgjort  vara  att  föredraga,  enär  detta 
ger  såväl  omedelbart  bättre  förbindelser  som  ock  större  förhoppning  om  en  bi- 
banas utsträckande,  åtminstone  ned  till  strandbygden  kring  Faxälven. 

Om  man  från  Sabbsjön  norr  om  Långvattnet  går  söder  om  Fjällsjön  till  Löv-  System  111 , 
berga,  minskas  huvudbanans  längd  i jämförelse  med  en  Hotingbana  med  2-3 
km.  Då  avståndet  mellan  Hoting  och  Lövberga  är  32  km,  minskas  således  väg-  berga. 
längden  till  bottnisk  hamn  för  vissa  jämtlandssocknar  med  34  km.  Härigenom 
uppstår  vissa  fördelar  dels  för  berörda  socknar,  dels  ock  för  kuststädernas  han- 
delsintressen. Å andra  sidan  avviker  en  sådan  sträckning  från  principen,  att 
tvärbanan  bör  i görlig  mån  tillgodose  ådalssocknarnas  intressen. 

Olägenheter,  förbundna  med  Lövbergalinjen,  äro  i korthet  följande: 

Medan  Hotinglinjen  går  genom  Bodums  kulturbygd  (1  630  inv.  i socknen), 
går  Lövbergalinjen  genom  ödebygder  (Rudsjön  m.  m.  224  inv.). 

Hotinglinjen  berör  Bodumsjöns  vattenbassäng  med  ett  flottningsområde  av 
över  3 000  km2  och  stora  utvecklingsmöjligheter  för  en  träförädlingsindustri. 

Denna  kan  emellertid,  om  Lövbergalinjen  bygges,  i stället  förläggas  till  Fjäll- 
sjöns stränder. 

Lövbergalinjen  bringar  ådalen  i närmaste  förbindelse  med  jämtlandssock- 
narna,  med  vilka  samfärdseln  och  handeln  är  obetydlig,  medan  Bodums  och 
Tåsjö  socknar,  som  administrativt  och  kulturellt  sammanhänga  med  Ådalen,  er- 
hålla försvårade  förbindelser  i jämförelse  med  dem,  som  Hotinglinjen  ger. 

Vagförlängningen  till  hamn,  om  Lövbergalinjen  bygges,  för  Dorotea  och  Vil- 
helmina motväger  den  för  Ström  m.  fl.  socknar  uppnådda  vägförkortningen. 

I frågan  hörda  representanter  för  Ströms  sockens  järnvägskommitterade 
uttalade  som  sin  enskilda  mening,  att  Lövbergalinjen  visserligen  erbjuder 
Ströms  socken  vissa  fördelar,  men  att  banan  i konsekvens  med  sin  allmänna 
uppgift  att  betjäna  ådalsbefolkningen  i största  möjliga  utsträckning  dock  borde 
dragas  till  Hoting.  Härvid  betonades,  att  Ulriksforslinjen  enligt  deras  åsikt 
vore  Hotinglinjen  bestämt  överlägsen. 

De  trafikinkomster,  som  äro  beroende  av  antalet  trafikanter  inom  det  lokala  Tvärbane- 
trafikområdet,  bliva  enligt  det  ovanstående  väsentligt  större  å en  nordlig  tvär-  ^^onom\S 

*)  Under  det  att  Åkvisslanlinjen  är  11'4  km  kortare  än  Kilsjönlinjen,  är  den  förra  banans  vir- 
tuella väglängd  18'2  km  kortare  än  den  senares. 

6— 152663. 
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bana,  vilken  detalj  sträckning  än  väljes,  än  å linjen  Långsele — Ulriksfors.  Ex- 
porten ock  importen  över  sistnämnda  tvärbana  för  gruv-  ock  träförädlingsindustri 
i Ström  ock  Frostviken  är  ej  säkerställd,  då  Trondkjem  i konkurrensen  med 
bottniska  kamnar  äger  vissa  av  banlängden  oberoende  fördelar,  ock  kan  till  sin 
storlek  ej  med  någon  grad  av  säkerket  beräknas. 

Järnvägsekonomiskt  tala  därför  särskilt  de  uppskattningsbara  faktorerna 
för,  att  ett  bättre  ekonomiskt  resultat  skall  uppnås  med  den  nordligare  tvär- 
banan. 

Bortses  från  framtida  bibanor,  bör  en  linje  över  Åkvisslan  lämna  bättre  re- 
sultat än  en  linje  över  Kilsjön,  enär  trafikområdet  blir  nära  detsamma,  men 
byggnadskostnader  ock  driftkostnader  väsentligt  reduceras.  Förkållandet  ändras 
väl,  om  bibanor  tänkas  dragna  till  Ramsele  ock  Hälla,  enär  byggnadskostnaden 
i detta  fall  blir  liögre  för  system  II  b än  för  system  II  a,  men  tages  känsyn  till, 
att  vid  system  II  b den  stora  genomgångstrafiken  undgår  de  långa  och  svåra 
siigningar,  som  äro  förbundna  med  huvudlinjens  krökning  in  mot  Ramsele, 
framstår  dock  fortfarande  system  II  b,  Åkvisslanlinjen  med  bibanor,  som  det 
ekonomiskt  fördelaktigare  systemet.  Härvid  får  ock  beaktas,  att  Åkvisslan- 
linjen kommer  i närmaste  grannskap  med  stora  forsar  (Åkvisslan,  Hola-  ock 
Laseleforsarna),  som  ligga  längre  från  Kilsjönlinjen,  och  att  banan  genom  sin 
lägre  nivå  underlättar  tillförsel  av  skogsprodukter  ock  anläggande  av  linbanor 
eller  bispår  till  fallen. 

En  linje  till  Lövberga  blir  ekonomiskt  fördelaktigare  (för  tvärbanan,  icke  för 
statens  järnvägar  tagna  som  kelhet),  såvida  vägförkortningen  om  34  km  är  till- 
räcklig att  vända  Ströms  trafik  åt  öster  i stället  för  åt  söder  över  inlandsbanan. 
Något  bevis  för  att  detta  kommer  att  inträffa  kan  dock  icke  presteras. 

Förestående  utredning  liar  för  avgivande  av  slutligt  yttrande  tillställts  dels 
de  av  Kungl.  Maj:ts  befallningskavande  i Västernorrland  s län  utsedde  för- 
troendemännen, dels  Ströms  sockens  järnvagskommitterade. 

Kärmast  återges,  med  uteslutande  av  ingressen,  de  ångermanländska  förtro- 
endemännens yttrande. 

Vi  hava  tagit  del  av  Eder  utredning  och  få  till  en  början  attestera,  att  de  vid 
senaste  mötet  med  förtroendemännen  lämnade  uppgifterna  äro  i utredningen  i hu- 
vudsak rätt  återgivna  och  tillåta  oss  endast  i följande  hänseenden  göra  några  er- 
inringar : 

Beträffande  föreslagna  linjen  över  Åkvisslan  vill  det  av  den  föreliggande  utred- 
ningen framgå,  att  den  skulle  ställa  sig  något  billigare  i fråga  om  såväl  byggnads- 
som  driftkostnader  än  Kilsjölinjen.  Då  emellertid  förstnämnda  linje  icke  skulle 
komma  att  i någon  mån  tillgodose  Ramsele  sockens  berättigade  intressen,  och  då 
euligt  vårt  förmenande  den  fördyrade  anläggnings-  ock  driftkostnaden  säkerligen 
uppväges  av  den  ökade  trafikinkomst,  som  skulle  tillföras  banan,  om  den  så  långt 
det  ur  teknisk  synpunkt  är  möjligt  dragés  inemot  Ramsele  kyrkobygd,  varigenom  ett 
framtida  utnyttjande  av  de  rika  vattenkrafttillgångarna,  som  finnas  inom  Ramsele 
socken,  lättare  skulle  kunna  äga  rum,  så  tveka  vi  ej  att  i valet  mellan  dessa  sträck- 
ningar förorda  den  så  kallade  Kilsjölinjen. 

Rörande  det  framställda  förslaget  om  linjen  Fjällsjö — Lövberga  i stället  för  Fjäll- 
sjö— Hoti ng  kar  Ni  såsom  skäl  för  denna  framhållit,  att  därigenom  skulle  beredas 
Ströms  och  närliggande  socknar  kortare  väg  till  hamn,  varefter  Ni  i slutet  av  utred- 
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ningen  framhållit  denna  sträcknings  företräden,  »för  såvitt  därigenom  Ströms  trafik 
kunde  vändas  åt  öster  i stället  för  åt  söder  över  inlandsbanan». 

För  vår  del  äro  vi  övertygade,  att  någon  sådan  omläggning  av  jämtlandstrafiken 
ej  har  någon  sannolikhet  för  sig,  åtminstone  under  närmaste  tiden,  och  ej  ens  om 
tvärbanan  ginge  direkt  på  Ulriksfors.  Däremot  tillåta  vi  oss  påpeka,  att  fördelen  av 
denna  sträckning  ej  kan  uppväga  den  minskade  fördelen  av  banan  för  såväl  Bodums 
cch  Tåsjö  socknar,  som  ock  för  Dorotea  och  Vilhelmina  socknar  i Västerbotten,  vilka 
senare  i alla  hänseenden  äro  beroende  av  direkt  förbindelse  med  socknarna  i södra 
Ångermanland,  med  vilka  de  i handelshänseenden  äro  intimt  förenade. 

I sammanhang  härmed  torde  böra  pointeras  den  stora  betydelsen  av  Bodums jön 
såsom  uppsamlingsplats  för  vissa  slag  av  skogsprodukter,  och  att  såväl  vid  sjöns 
övre  som  nedre  del  finnas  för  industriellt  ändamål  ej  obetydliga  vattenfall,  nämli- 
gen Kvarnforsen  om  850  hästkrafter  och  Näsforsen  om  2 200  hästkrafter. 

Likaledes  våga  vi  erinra  om  Edra  uppgifter  i den  första  utredningen  i tvärbane- 
f rågan,  däri  påvisas,  att  inom  Tåsjö  revir  äger  staten  302  kvadratkilometer  skogs- 
mark, därav  2/3  belägna  inom  Bodums  socken,  då  däremot  å linjen  Fjällsjö — Lövberga 
banan  går  genom  i huvudsak  enskilda  tillhöriga  skogar. 

Härjämte  tillåta  vi  oss  påpeka,  att  socknarna  i nordvästra  Ångermanland  äro  i 
större  behov  av  järnvägskommunikationer  än  Ström  och  närgränsande  socknar  i 
Jämtland. 

Med  anledning  härav  få  vi  på  det  kraftigaste  förorda  Hoting  såsom  slutpunkt  för 
den  tvärbana,  som  föreslås  utgå  från  Västerås  å norra  stambanan  till  inlands- 
banan. 

Sollefteå  den  17  november  1915. 

T.  Engströmer.  Victor  Carlson.  Johan  Johansson. 

Sundvis  Andersson. 

Beredda  tillfälle  att  få  avgiva  slutligt  yttrande  över  den  nu  verkställda  ekono- 
miska-statistiska utredningen  rörande  tvärbana  mellan  Långsele  å norra  stambanan 
och  lämplig  punkt  å inlandsbanan,  få  vi,  utsedda  av  Ströms  kommunalstämma  såsom 
järnvägskommitterade,  härmed  framhålla  följande  synpunkter  från  vår  sida. 

Vad  vi  först  fästa  oss  vid  är,  att  den  linje,  som  nu  framkommit  såsom  en  kom- 
promiss emellan  en  föreslagen  Ulriksforslinje  och  en  Hotingslinje,  beräknas  utgå 
ifrån  Västerås  i stället  för  Långsele,  oaktat  alla  tåg,  oavsett  om  de  ankomma  ifrån 
Örnsköldsvik  eller  Sollefteå  och  Härnösand,  skola  rangeras  i Långsele.  En  sådan 
anslutning  skulle  i frakthänseende  således  endast  förlänga  avståndet  till  närmaste 
hamn  över  såväl  Örnsköldsvik  som  Sollefteå — Nyland — Härnösand  för  de  orter,  som 
skola  använda  sig  av  inlandsbanan. 

Vidare  tyckas  de  siffror,  som  angiva  de  inom  de  respektive  banförslagens  lokala 
trafikområden  förefintliga  arealerna  odlad  jord  och  odlingsvärd  jord,  uppställda  så, 
att  de  i för  hög  grad  verka  till  förfång  för  en  Ulriksforslinje.  Lokala  trafikområdet 
för  Hotingbanan  måtte  ha  utan  vidare  skäl  utsträckts  betydligt  längre  än  för  Ulriks- 
forslinjen.  Man  måste  ju  erkänna,  att  området  blir  större,  ju  längre  sträckning  ba- 
nan får,  men  att  en  så  väsentlig  skillnad  kan  uppstå  med  den  förlängning,  som  Ho: 
tinglinjen  medför,  är  ändå  oförklarligt,  då  de  trakter,  densamma  genomskär,  ej  i 
verkligheten  äga  så  stort  företräde  i odlingshänseende  framför  den  andra  linjens 
bygder,  utan  torde  få  anses  vara  tämligen  jämnställda.  Påtagligt  är  ju  också,  att 
Ramsele  socken  med  sina  odlingsbara  marker,  som  äro  i huvudsak  belägna  i Fax- 
älvens  dalgång  (801/,  % enligt  taxeringslängderna),  ej  kan  i någon  jämförlig  grad 
tillgodoses  av  en  Hotingbana  emot  en  Ulriksforsbana,  vilket  dock  tyckes  framgå  av 
uppställningen. 

Beträffande  de  siffror,  som  angiva  virkesfångstområdet  för  en  träförädlingsindu- 
stri i Ulriksfors  vid  Ströms  vattudals  utlopp  i Faxälven,  så  måste  de  få  anses  vara 
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alltför  låga  i jämförelse  med  motsvarande  siffror  för  Bodumssjön.  Under  en  känsla 
därav  ha  vi  också  hänvänt  oss  till  revirförvaltaren  i Frostvikens  revir,  jägmästaren 
Gustaf  Sandberg,  som  även  välvilligt  lämnat  uppgift  å arealer  'produktiv  skogsmark 
inom  detta  revir,  vilket  omfattar  socknarna  Ström,  Alanäs  och  Frostviken,  ävensom 
inom  de  delar  av  Hammerdals  socken  och  konungariket  Norge,  från  vilka  allt  virke 
går  till  Ströms  vattudal,  och  bedja  vi  härmed  att  få  bifoga  densamma.1) 

Av  uppgiften  ifråga  framgår,  att  socknarna  Ström,  Alanäs  och  Frostviken  ha  en 
areal  produktiv  skogsmark  av  4 806  km2  och,  då  till  denna  lägges  förutnämnda  delar 
av  Hammerdal  och  konungariket  Norge,  vars  produktiva  skogsmark  beräknas  till 
respektiva  304  km2  och  112  km2,  kommer  man  till  en  totalareal  av  5 222  km2.  Från 
denna  totalareal  har  man  att  fråndraga  de  delar  av  byarna  Hedningsflokälen  och 
Öjaren,  som  tillföres  Ammerälven,  den  del  av  Alanäs  socken,  som  tillföres  Flåsjön, 
och  den  ytterst  ringa  del  av  Frostvikens  socken,  som  tillföres  Saxälven,  alltsammans 
uppgående  till  högst  6 å 700  km2,  och  då  erhåller  man  den  verkliga  arealen  skogs- 
produktiv  mark,  minst  4 500  km2,  från  vilken  virke  lämpligen  kan  framföras  till  en 
träförädlingsindustri  vid  Ulriksfors  — en  areal,  som  väsentligt  överträffar  virkes- 
fångstområdet  för  en  industri  vid  Bodumssjön.  Dessutom  får  man  för  en 
sådan  industri  taga  hänsyn  till  ännu  en  synnerligen  viktig  faktor,  nämli- 
gen sorteringskostnaderna  för  förädlingsvirket.  Då  i Ströms  vattudal  med  dess 
kortare  bitillflöden  så  gott  som  allt  virke  bogseras  i särskilda  större  timmergrimmor 
hela  sträckan  och  ej  behöver  underkastas  några  sorteringskostnader  vid  uppsamlings- 
stället,  måste  allt  till  Bodumssjön  ankommande  virke  sorteras  såväl  där,  såvida  en 
industri  anlägges,  som  sedermera  vid  Granvåg,  enär  endast  en  mycket  ringa  bråk- 
del av  virket  nedforslas  direkt  i Bodumssjön,  utan  hela  huvudmassan  tillföres  genom 
de  långa  och  smala  älvarna,  där  det  fullständigt  blandas  från  alla  olika  trakter. 
De  dryga  kostnader,  en  extra  sortering  kräver,  torde  komma  att  verka  allt  för  av- 
skräckande för  en  industri. 

Angående  de  ifrågasatta  malmtransporterna  från  de  norska  gruvorna,  vilka  ej  till 
någon  del  tagits  med  i beräkningen,  få  vi  dock  framhålla,  att  Skorovas  Grubeaktie- 
selskab  nu  verkställt  stakning  av  linbanor  mellan  Tunsjön  och  Kvarnbergsvattnet 
och  förbi  Gäddede-  och  Bågedeforsarna,  och  att  såväl  byggandet  av  dessa  banor  som 
utvidgandet  av  kajanläggningen  vid  Strömsund  med  första  skall  företagas  för  att 
kunna  verkställa  transport  av  den  mängd  svaveikis  om  30  000  ton  årligen,  för  vilken 
koncession  beviljats  av  norska  regeringen  att  få  utfrakta  häröver. 

Möjligen  kan  en  Hotinglinje  i någon  mån  överträffa  Ulriksforslinjen  beträffande 
lokalt  trafikområde,  men  tages  hänsyn  jämväl  till  den  betydande  vägförkortning  till 
närmaste  hamn  vid  Bottniska  viken,  Ulriksforslinjen  erbjuder,  och  det  väsentligt 
större  inlandsbaneområde  innefattande  Norrlands  bördigaste  odlingsmarker,  som  ge- 
nom denna  sträckning  erhåller  fördel  av  järnvägen,  måste  man  komma  till  den  upp- 
fattningen, att  denna  bana  bättre  än  andra  föreslagna  linjer  kommer  att  tjäna  en 
större  allmänhet  och  sålunda  lösa  en  av  Norrlands  viktigare  tvärbanefrågor.  Dess- 
utom torde  den  i anläggnings-  och  driftskostnader  ställa  sig  väsentligt  mycket  gynn- 
sammare än  andra  linjer  även  med  utgång  ifrån  den  nu  verkställda  tekniska  utred- 
ningen, för  vilken  dock  ej  nedlagts  nöjaktigt  grundliga  undersökningar  för  att  på 
många  ställen  nedbringa  kostnaderna. 

Strömsund  den  20  november  1915. 

Aug.  Näslund.  N.  M.  Jönsson. 


Bemötande 
av  gjorda 
erinringar 
samt  slut- 
satser. 


Förtroendemännen  från  Ångermanland  understryka  ytterligare  de  skäl,  som 
tala  för  banans  anknytning  med  inlandsbanan  vid  Hoting  och  ej  vid  Lövberga. 
Då  Lövbergal  in  jen  ej  heller  inom  jämtlandssocknarna  synes  äga  förespråkare 
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och  de  nationalekonomiska  och  järnvägsfinansiella  skälen  övervägande  tala  för 
Hotinglinjen,  synes  företräde  böra  givas  åt  denna  senare. 

Förtroendemännen  förorda  vidare  linjen  över  Kilsjön  med  hänsyn  till  Kam- 
sele sockens  intressen.  Detta  skäl  är  ock  av  den  betydenhet,  att  linjen  över 
Åkvisslan  knappast  kan  förordas  nnder  annan  förutsättning  än  att  en  sidolinje 
Forsås — Ramsele  tänkes  kompletteringsvis  komma  till  anläggning.  Det  vill 
dock  synas,  som  om  en  sådan  kombination  skulle  på  ett  lyckligare  sätt  lösa  övre 
Ådalens  järnvägsfråga,  än  vad  linjen  Västerås — Kilsjön — Hoting  förmår.  Dock 
bleve  naturligtvis  en  sådan  lösning  dyrare  såväl  i anläggning  som  i driftkost- 
nad. 

Ifråga  om  yttrandet  från  Ströms  sockens  järnvägskommitterade  må  följande 
erinringar  i korthet  göras. 

Vid  Västerås  tänkes  förlagd  en  övergångsstation  för  resande,  gods  och  vagnar 
till  stationer  norr  om  Västerås,  ehuru  tågens  ändstation  blir  Långsele.  Någon 
vägförlängning  för  trafiken  på  Örnsköldsvik  vid  ett  sådant  arrangemang  kom- 
mer alldeles  icke  att  uppstå.  * 

En  blick  på  järnvägskartan  visar,  att  inlandsbanan  och  norra  stambanan  kon- 
vergera söderut  och  divergera  norrut.  Härav  följer,  att  Hotingbanans  trafik- 
område måste  bliva  pr  bankm  väsentligt  mera  vidsträckt  än  den  sydligare  U1- 
riksforsbanans  trafikområde.  I övrigt  bestämmes  trafikområdets  storlek  av  lan- 
dets topografi  och  det  därav  beroende  vägnätets  läge.  Det  är  i huvudsak  anförda 
förhållanden,  som  giva  Hotingbanan  dess  vidsträcktare  trafikområde.  Då  här- 
jämte den  odlingsvärda  jorden  (se  kartogram  del  I,  sid.  116)  inom  detta  trafik- 
område merendels  intar  större  procent  av  landarealen,  än  vad  den  odlingsvärda 
jorden  gör  i Ulriksforsbanans  lokala  trafikområde,  följa  härav  de  av  kommit  - 
terade  överklagade  siffrorna  rörande  odlad  och  odlingsvärd  jord.1)  Vad  Ram- 
sele socken  angår,  anföres  i utredningen  ett  flertal  siffror,  som  ganska  klart 
belysa,  i vad  mån  socknens  intressen  tillgodoses  av  Ulriksforslinjen  och  av  Ho- 
tinglinjen vid  dess  alternativ  över  Kilsjön. 

Kommitterade  bilägga  en  uppgift  från  jägmästaren  i Frostvikens  revir,  utvi- 
sande arealen  produktiv  skogsmark  inom  Ströms,  Alanäs  och  Frostvikens  sock- 
nar samt  vissa  angränsande  områden.  Den  upptagna  skogsarealen  utgör: 


Inom  Ströms,  Alanäs  och  Frostvikens  socknar:  km2 

Renbetesfjäll  och  skyddsskogar 2 816 

Övriga  skogar  (nedom  skyddsgränsen) 1 990 

Summa  1 806 

Faxälvens  flottningsområde: 

Inom  Hammerdals  socken 304 

> Norge 112 

Summa  416 

Totalsumma  5 222 


1)  I utredningen  äro  dessa  siffror  utförligt  motiverade:  det  vill  synas,  som  om  kommitterade, 

såvida  deras  anmärkning  vore  sakligt  grundad,  hort  i detalj  kritisera  motiveringen. 
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Av  denna  skogsareal  falla  dock  väsentliga  delar  på  Fjällsjöälvens  och  Am- 
meråns  flottningsområden,  och  utgöra  54  % skogar  med  mycket  begränsad  av- 
verkningsförmåga. 

I)ock  är  skogsarealen  väsentligt  större  än  den  i utredningen  upptagna,  bero- 
ende därpå,  att  revirförvaltarens  uppgift  om  de  tre  jämtländska  socknarnas 
skogsareal  enligt  nyare  mätningar  är  889  km2  större  än  enligt  den  officiella 
statistikens  senast  tillgängliga  uppgifter  (1911  års  jordbruksstatistik).  Jag 
tillåter  mig  slutligen  erinra  om,  att  Strömsund  i utredningen  tillmätts  vida 
större  betydelse  såsom  plats  för  blivande  träförädlingsindustri  än  Bodum  (Fjäll- 
sjön) därigenom,  att  å sistnämnda  plats  icke  ifrågasatts  någon  trämassefabrik. 

Förtroendemännen  erinra  om  de  numera  från  norsk  sida  enligt  uppgift  kon- 
cessionerade  transporterna  över  Ströms  vattudal  av  30  000  ton  svavelkis.  I an- 
ledning härav  erinras  om,  att  dessa  varumängder  äro  avsedda  för  konsumtion 
inom  Sverge,  och  att  de,  i den  mån  de  komma  att  förbrukas  vid  trämassefabriker 
i Ångermanland,  komma  att  i enahanda  omfattning  fraktas  över  den  bana,  som 
blir  byggd.  Önslrvärt  vore  dock  naturligtvis  ur  nationalekonomisk  synpunkt,  att 
transporterna  finge  kortast  möjliga  väg. 

Kommitterades  yttrande  ger  mig  sålunda  icke  anledning  att  i något  väsentligt 
avseende  frångå  förestående  utrednings  uppgifter  och  slutsatser. 
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Bil.  A. 


Rapport  över  en  undersökning  av  malm-  ock  bergartsfyndigheter  inom 
Ströms  vattudals  område  i Jämtlands  län. 

I anledning  av  en  från  Kungl.  Järnvägsstyrelsen  till  Chefen  för  Sveriges  Geolo- 
giska Undersökning  inkommen  begäran  om  en  undersökning  av  vissa  förekomster 
av  malmer  och  andra  tekniskt  användbara  bergarter  inom  Ströms  Vattudals  område 
i Jämtlands  län  har  undertecknad  under  tiden  23/7 — 28/8  sistlidna  sommar  besiktigat 
och  undersökt  inom  nämnda  Vattudal  kända  fyndigheter,  och  får  jag  över  undersök- 
ningen i fråga  avgiva  efterföljande  rapport. 

Belägenheten  av  de  inom  ifrågavarande  trakter  hittills  kända  fyndigheterna  och 
därstädes  tagna  inmutningar  framgår  av  bilagda  översiktskarta1)  (Pl.  1),  varå  huvud- 
dragen av  traktens  geologiska  byggnad  ävenledes  angivits.  Malmfyndigheterna  inne- 
fatta dels  ett  större  antal  förekomster  av  svavelkis , kopparkis , magnetkis  och  järn- 
malm, samtliga  belägna  utefter  Vattudalens  övre,  inom  Frostvikens  socken  fallande 
del,  dels  ett  antal  förekomster  av  'krommalm , belägna  inom  nordvästra  delen  av  samma 
socken,  dels  slutligen  ett  antal  inmutningar  på  grafit , belägna  efter  Vattudalens 
nedre,  till  Ströms  socken  hörande  del.  Av  andra  tekniskt  användbara  mineral  eller 
bergarter  äro  inom  Frostvikens  socken  anträffade  några  förekomster  av  täljsten, 
asbest , skiffer  för  tillverkning  äv  takplattor  och  brynstenar,  ävensom  kalksten. 

Bland  kisförekomsterna  kunna  endast  följande  erbjuda  något  nämnvärt  intresse:  Kisföre- 

1)  En  fyndighet  av  svavelkis  och  kopparhaltig  magnetkis  å Ankarvattnets  bys  om-  komster. 
råde  i norra  delen  av  Frostvikens  socken;  2)  En  fyndighet  av  samma  malmslag  å St. 

Blåsjöns  bys  område;  3)  En  grupp  koppar-  och  svavelkisfyndigheter  å Björkvattnets 
bys  område  nära  riksgränsen;  4)  En  grupp  kopparkisfyndigheter  å Lillf j ället  inom 
Gäddede  bys  område;  5)  En  grupp  koppar-  och  magnetkisfyndigheter  å Karlberget 
inom  Håkafots  och  Storvattnets  byområden  i södra  delen  av  Frostvikens  socken, 
övriga  å kartan  angivna  kis-  ävensom  järnmalmsförekomster  hava  visat  sig  så  obe- 
tydliga, att  något  särskilt  omnämnande  torde  vara  överflödigt. 

Malmförekomsten  är  belägen  omkr.  2-5  km  NNO  från  Ankarvattnets  by  längs  östra  Ankarvatt- 
sidan  av  en  från  fjället  Gaskatjuolt  mot  S utlöpande  lägre  fjällrygg,  benämnd  Plutt-  nets  svavel- 
klumpen. I s:a  delen  av  malmstrecket  träffas  malmzonens  utgående  på  en  höjd  av  ochkop- 
nära  800  m.  över  havsytan  men  sänker  sig  i fortsättningen  mot  NNO  ned  till  omkr.  ^aVj{^r  l^~ 
550  m nivå.  Å malmstrecket  hava  tagits  5 inmutningar  och  har  detsamma  genom 
under  år  1914  utförda  skärpnings-  och  jordrymningsarbeten  blivit  jämförelsevis  väl 
blottat. 

Malmstreckets  dimensioner  och  geologiska  förekomstsätt  åskådliggöres  av  bifogade 
geologiska  kartskiss1)  (Pl.  2).  Förekomsten  utgöres  i huvudsak  av  en  med  svavelkis 
och  magnetkis  mer  eller  mindre  rikligt  impregnerad  kvartsig  skifferbergart,  vilken 
bildar  en  smal  men  synbarligen  mycket  uthållig  inlagring  i traktens  av  till  silurfor- 
mationen  hörande  kalklerskiffer  bestående  berggrund.  Lagerstupningen  är  regelbun- 
det åt  Y,  i allmänhet  40  å 50°.  Genom  de  utförda  undersökningsarbetena  har  malm- 


*)  Återges  icke. 
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zonen  påvisats  på  en  längd  av  icke  mindre  än  600  m,  medan  bredden,  frånsett  några 
av  veckningar  och  deformationer  förorsakade  lokala  ansvällningar,  i allmänhet  upp- 
går till  endast  2 å 3 m. 

Inom  de  bägge  nordligaste  inmutningarna  är  malmzonen  mycket  svag  och  torde 
snart  fullständigt  utkila  åt  detta  håll;  även  vid  de  sydligaste  blottningarna  är  kis- 
halten  obetydlig,  men  är  lagrets  fullständiga  utsträckning  åt  detta  håll  ännu  ej 
säkert  känd.  Malmzonens  optimum  synes  vara  beläget  inom  det  omkring  200  m 
långa  partiet  mellan  avsnitten  E och  O på  kartan.  Inom  denna  del  av  strecket  träf- 
fas i allmänhet  efter  malmzonens  liggande  ett  lager  av  kompakt  svavelkis,  vars  mäk- 
tighet lokalt  (närmast  kring  avsnittet  G)  uppgår  till  1-2  m men  vid  övriga  blott* 
ningar  merendels  understiger  0-5  m.  I hängandet  av  svavelkisen  träffas  inom  samma 
parti  av  malmstrecket  ett  lager  av  kopparkisförande  magnetkis,  som  från  en  maximi- 
mäktighet  (vid  avsnittet  L)  av  1-6  m tämligen  hastigt  avsmalnar  åt  bägge  sidor.  De 
olika  malmslagens  kemiska  beskaffenhet  framgår  av  följande  å Grabe  & Petréns  me- 
tallurgiska laboratorium  utförda  analyser  å generalprover  från  olika  delar  av  malm- 


strecket * 

I.  II.  III.  IY.  V.  Yl. 

Koppar 096  0‘73  0*66  1*29  1*18  0*00 

Svavel 39*8  32*7  — — — 6*ö  2 

Järn 32*4  26*8  — — — — 

Nickel — — OOO  0*00  0*00  — 


I.  Prov  av  svavelkis  från  1*2  m mäktighet.  Skärpning  G. 

II.  Prov  av  svavelkis  från  0*3  m mäktighet.  Skärpning  N. 

III.  Prov  av  magnetkis  från  0*7  m mäktighet.  Skärpning  J. 

IV.  Prov  av  magnetkis  från  1*6  m mäktighet.  Skärpning  L. 

Y.  Prov  av  magnetkis  från  0*65  m mäktighet.  Skärpning  N. 

Yl.  Prov  av  impregnationsmalm  från  2*8  m mäktighet.  * Skärpning  D. 


Av  de  föreliggande  analyserna  framgår,  att  svavelkismalmen  inom  gynnsammaste 
partiet  av  malmzonen  uppnår  en  svavelhalt  av  omkring  JfO  %,  vilket  värde  ungefär- 
ligen motsvarar  den  minimihalt,  som  i allmänhet  erfordras  för  att  en  dylik  malm 
skall  vara  säljbar.  Den  i svavelkismalmen  till  högst  0-96  % uppgående  kopparhalten 
torde  likaså  ligga  nära  den  minimihalt,  som  erfordras  för  att  någon  kopparextrak- 
tion  över  huvud  taget  skall  löna  sig,  och  synes  ganska  tvivelaktigt,  huruvida  någon 
särskild  värdesättning  därav  kan  påräknas  vid  eventuell  försäljning  av  kismalmen. 
Beträffande  magnetkismalmen  hava  de  utförda  nickelproven  givit  negativt  resultat, 
och  den  till  högst  1-29  % uppgående  kopparhalten  måste  anses  alltför  låg,  för  att 
denna  malmsort  skall  kunna  tillgodogöras  enbart  såsom  kopparmalm.  Yad  slutligen 
beträffar  den  irnpregnationsmalm,  som  utgör  huvudbeståndsdelen  inom  den  malm- 
förande zonen,  är  densamma  tydligtvis  alltför  fattig,  för  att  något  tillgodogörande 
medelst  anrikning  i samband  med  en  eventuell  brytning  av  den  rikare  kisen  skulle 
kunna  tänkas  lönande. 

Av  ovan  anförda  uppgifter  framgår,  att  Ankarvattnets  kisförekomst  med  de  bred- 
der och  halter,  densamma  företer  längs  utgåendet  i dagen,  icke  kan  anses  brytvärd. 
På  grund  av  malmförekomstens  geologiska  beskaffenhet  måste  det  å andra  sidan  an- 
ses ganska  sannolikt,  att  denna  förekomst  har  en  betydande  utsträckning  även  mot 
djupet  efter  stupningsriktningen  (åt  Y),  och  föreligger  alltid  en  möjlighet,  att  par- 
tier av  gynnsammare  beskaffenhet  kunna  förefinnas  inom  malmlagrets  djupare  lig- 
gande delar;  med  hänsyn  härtill  synes  önskvärt,  att  en  fullständigare  undersökning 
av  denna  malmförekomst  medels  diamantborrning  kunde  komma  till  stånd. 
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På  sydsluttningen  av  fjället  Jorpatjuolt,  c:a  2 km  NO  om  de  nordligaste  gårdarna 
i St.  Blåsjöns  by,  träffas  svavelkis  anstående  i en  liten  bäckskärning,  vilken  före- 
komst under  år  1914  blivit  inmutad  under  namn  av  Stormyrgruvan.  Förekomsten, 
vilken  tydligtvis  företer  stor  likhet  med  den  ovan  beskrivna  kisfyndigheten  vid 
Ankarvattnet,  består  av  kompakt  svavelkis,  i hängandet  åtföljd  av  fattig  kisimpreg- 
nerad  kvartsskiffer,  samt  ett  smalare  band  av  något  zinkblendeblandad  magnetkis, 
det  hela  bildande  ett  lagerformigt  parti  i till  silurformationen  hörande  mörk,  del- 
vis alunskifferartad  lerskiffer. ' Den  kisförande  zonens  bredd  synes  uppgå  till  3 å 
3-5  m,  varav  1-3  m utgöres  av  kompakt  svavelkis,  vilken  bredd  med  den  rådande 
stupningen  av  omkring  45°  åt  Y motsvaras  av  en  mäktighet  hos  lagret  av  om- 
kring 0-9  m.  Ett  prov  av  svavelkisen  har  vid  analys  å Grabe  & Petréns  laboratorium 
givit  följande  halter: 

Svavel 398  % 

Järn 35‘8  % 

Koppar 0-0  % 

Med  hänsyn  till  svavelhalten  uppfyller  alltså  även  denna  svavelkis  minimifordrin- 
garna  för  att  vara  säljbar. 

Då  kislagret  i sin  fortsättning  på  ömse  sidor  om  den  förutnämnda  bäckskärningen 
emellertid  ingenstädes  blivit  blottat,  är  för  närvarande  omöjligt  att  göra  något  be- 
stämt uttalande  angående  fyndighetens  värde;  dock  synes  den  otvivelaktigt  för- 
tjänt av  mera  omfattande  undersökningsarbeten,  än  som  av  de  nuvarande  inmut- 
ningsinnehavarne  kunnat  ägnas  densamma. 

Av  de  å Björkvattnets  byområde  uppträdande  malmanledningarna  äro  flertalet 
belägna  efter  en  3 km  lång  sträckning  från  västligaste  gården  i Björkvattnets  by 
västerut  mot  riksgränsen,  varjämte  några  mera  isolerade  inmutningar  tagits  längre 
söderut  på  Portfjällets  ostsluttning.  Förekomsterna  ansluta  sig  till  ett  inom  trak- 
tens siluriska  skiffergrund  uppträdande  mindre  massiv  av  förskiffrade  grönstens- 
artade  eller  granitiska  eruptivbergarter.  Nämnda  bergarter  äro  merendels  fint 
insprängda  med  korn  av  svavelkis  och  innehålla  ställvis  intill  dm-hredsi  ansam- 
lingar av  magnetisk  järnmalm,  varjämte  smärre  kopparkisansamlingar  anträffats 
i kvartsådror  inuti  grönstensskiffrarna  eller  i kalkiga  lager  inuti  den  eruptiv- 
massivet  närmast  omgivande  lerskiffern.  Någon  mera  samlad  malmförekomst  har 
dock  ingenstädes  anträffats,  och  samtliga  inom  området  tagna  19  inmutningar  synas 
avse  fullkomligt  värdelösa  malmanledningar. 

Nära  östra  kanten  av  det  s.  k.  Lillfjället,  omkr.  4 km.  rätt  västerut  från  Frost- 
vikens kyrka,  har  för  åtskilliga  år  sedan  en  inmutning  på  kopparkis  tagits,  be- 
nämnd Lillfjällsgruvan,  varå  även  utmål  erhållits.  Förekomsten,  som  är  belägen 
i kanten  av  en  mosse  och  endast  på  en  kortare  sträcka  ses  blottad  i ett  par  mindre 
skärphålor,  utgöres  av  ojämnt  kopparkisförande  impregnationer  i en  mied  hornblende- 
skiffer  och  amfibolitisk  grönsten  växlande  grov  glimmerskifferbergart.  Att  döma  av 
det  vid  skärphålorna  upplagda  lössprängda  malmmaterialet  är  genomsnittliga  koppar- 
halten inom  den  malmförande  zonen  säkerligen  ganska  ringa,  ehuruväl  enstaka 
vackra  kisklumpar  här  och  var  skulle  kunna  utplockas.  Malmzonens  synbarligen 
ganska  oregelbundna  förekomstsätt  samt  ojämna  och  svaga  kopparf öring  synas  knap- 
past uppmuntra  till  ytterligare  arbeten. 

Av  övriga  inom  området  förefintliga  inmutningar  äro  flertalet  förlagda  till  när- 
maste omgivningen  av  det  gamla  utmålet  eller  i därvarande  malmstrecks  antagna 
fortsättning  mot  N,  och  äro  inom  desamma  inga  eller  endast  obetydliga  koppar- 
malmsanledningar  hittills  påvisade. 

Ifrågavarande  malmförekomster,  varå  under  åren  1912 — 1914  icke  mindre  än  33 
särskilda  inmutningar  tagits,  äro  till  största  delen  belägna  på  Karlbergshöjdens  nord- 
västsluttning, mellan  1-5  och  3 km  i nordlig  och  nordostlig  riktning  från  Håkafots 


Stormyr- 
gruvans  sva- 
velkis före- 
kom sr 


Björkvatt- 
nets koppar 
svavel-  och 
järnmalms 
förekomster. 


Lillf jällets 
koppar- 
malms före- 
komster. 


Karlbergets 
koppar-  och 
magnetkis- 
förekomster. 


90 


Samman- 
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föreJcoms- 
terna. 


by.  Flertalet  av  inmutningarna  äro  tagna  å mycket  obetydliga  magneckisansamlingar 
inuti  en  med  magnetkis  rikligt  impregnerad  gabbro-bergart.  Något  nämnvärt  in- 
tresse ur  praktisk  synpunkt  erbjuda  endast  de  i det  magnetkisförande  områdets  syd- 
västra del  förefintliga  fyndigheterna,  vilkas  belägenhet  och  förekomstsätt  åskådlig- 
göres  å bifogade  kartskiss1)  (Pl.  3).  De  härvarande  förekomsterna  utgöras  av  ett 
synbarligen  betydande  antal  ganska  oregelbundet  förlöpande  och  i fältriktningen 
föga  uthålliga  magnetkisansamlingar,  svärmvis  grupperade  inom  ett  i den  gabbro- 
artade  grönstenen  uppträdande  bälte  av  en  ljusare,  granatrik  bergartstyp.  Mäktig- 
heten hos  själva  magnetkispartierna  överstiger  endast  undantagsvis  1 m;  närmast 
på  sidorna  av  desamma  träffas  merendels  zoner  av  en  kopparkisförande  granat- 
amfibol-bergart,  vilkas  bredd  synes  växla  i de  olika  förekomsterna  från  endast  några 
få  dm  ända  till  ett  par  m.  Kopparkisen  visar  sig  mycket  ojämnt  fördelad  i berg- 
arten och  förekommer  ej  sällan  utskild  i ganska  rena  klumpar  närmast  på  gränsen 
mot  magnetkisen.  Vid  några  av  skärpningarna  å Polgruvans  inmutning  förekom- 
mer även  något  zinkblende,  inblandat  i såväl  magnetkisen  som  i omgivande  koppar- 
kisimpregnationszoner.  Några  å Grabe  & Petréns  laboratorium  utförda  analyser  å 
prover  av  de  olika  malmslagen  hava  givit  följande  resultat: 


I.  II.  III. 

Koppar 088  040  068 

Zink 8'84  — 5’14 

Nickel 002  000  — 


I.  Prov  av  magnetkis  från  1-6  m bredd.  Skärpning  D å Polgruvans  inmutning. 

II.  Prov  av  magnetkis  från  1 m mäktighet.  Skärpning  P å Masgruvans  in- 
mutning. 

III.  Prov  av  kopparkisimpregnation  från  2-3  m bredd.  Skärpning  D å Polgru- 
vans inmutning. 

Enligt  dessa  analyser  synes  magnetkismalmen  inom  fältet  vara  praktiskt  taget 
nickelfri:  då  även  den  förefintliga  kopparhalten  är  alltför  låg,  måste  denna  malm- 
sort anses  värdelös.  Beträffande  kopparmalmen  förefaller  på  grund  av  kopparki- 
sens  ostadiga,  mera  klumpvisa  uppträdande  svårt  att  utan  ganska  omfattande  spräng- 
nings- och  skrädningsförsök  ernå  några  tillförlitligare  provningsresultat.  Säker- 
ligen skulle  vid  eventuell  brytning  en  del  ganska  rik  kopparmalm  kunna  utvinnas 
vid  detta  fält,  men  då  de  förefintliga  tillgångarna  äro  splittrade  på  ett  större  antal 
var  för  sig  ganska  obetydliga  förekomster,  förefaller  någon  lönande  gruvdrift  här- 
städes  omöjlig. 

Såsom  sammanfattning  av  undersökningsresultaten  beträffande  kisförekomsterna 
i Frostvikens  socken  kan  alltså  endast  konstateras,  att  icke  någon  svavelkis-  eller 
kopparfyndighet  hittills  påträffats  i dessa  trakter,  som  med  säkerhet  kan  tillmätas 
någon  större  nationalekonomisk  betydelse  eller  med  någon  grad  av  sannolikhet  ens 
kan  betecknas  såsom  brj^tvärd;  endast  i fråga  om  2 av  de  undersökta  fyndigheterna 
(Ankarvattnets  och  Stormyrgruvans)  synas  några  bättre  grundade  förhoppningar 
kunna  hysas  om,  att  genom  mera  omfattande  undersökningsarbeten  brytvärda  malm- 
tillgångar skola  kunna  påvisas. 

Utan  tvivel  hava  de  rika  förväntningar,  som  anknutits  till  vissa  av  de  ovan  be- 
skrivna kisförekomsterna,  i hög  grad  influerats  av  de  upptäckter  av  delvis  mycket 
betydande  svavelkisfyndigheter,  som  på  senare  åren  gjorts  inom  till  undersöknings- 
området närmast  angränsande  trakter  av  Norge,  och  särskilt  beträffande  förekom- 
sterna vid  Ankarvattnet  och  Stormyrgruvan  har  ett  tämligen  direkt  fältsamman- 
hang med  den  endast  6 km  Y om  riksgränsen  belägna  stora  förekomsten  vid  Joma 
antagits  såsom  sannolikt.  Då  det  med  hänsyn  härtill  ansetts  vara  av  betydelse  för 

*)  Återges  icke. 
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den  föreliggande  undersökningen  att  söka  ernå  någon  närmare  kännedom  om  beskaf- 
fenheten och  förekomstsättet  även  hos  de  nämnda  norska  kisfyndigheterna  hava  besök 
företagits  även  vid  de  3 viktigaste  av  därvarande  kisgruvor : J oma , Gjersvihen  och 
Skor  ovas.  Av  därvid  gjorda  iakttagelser  framgår,  att  samtliga  de  nämnda  kis- 
depositionerna  geologiskt  äro  på  det  närmaste  förbundna  med  ett  i den  siluriska 
skifferformationen  uppträngt  mäktigt  massiv  av  vissa  grönstenar  och  därmed  när- 
besläktade eruptivbergarter,  som  sträcker  sig  över  en  areal  av  åtskilliga  kvadratmil 
utan  att  någonstädes  nå  in  på  svenska  sidan  av  riksgränsen.  Inom  det  på  svenska 
sidan  om  riksgränsen  förlöpande  bältet  av  siluriska  skifferbergarter  hava  icke  några 
med  de  norska  kisförande  bergarterna  likartade  eruptivmassiv  av  nämnvärd  storleks- 
ordning blivit  iakttagna.  Under  sådana  förhållanden  måste  de  geologiska  betingel- 
serna anses  vara  föga  gynnsamma,  för  att  några  med  de  ovannämnda  norska  före- 
komsterna likvärdiga  kisdepositioner  skola  kunna  anträffas. 

Krommalmsförekomsterna  i Frostviken  hava  redan  tidigare  (sommaren  1908)  va- 
rit föremål  för  en  genom  Sveriges  Geologiska  Undersökning  verkställd  närmare  un- 
dersökning i samband  med  utredningarna  för  inlandsbanebygget.  Undersökningen  i 
fråga,  som  utfördes  av  Statsgeologen  Tegengren,  utvisade,  att  ingen  av  de  vid  denna 
tidpunkt  kända  förekomsterna  kunde  anses  vara  av  någon  praktisk  betydelse.  Då 
sedan  denna  tid  några  nya  upptäckter  veterligen  ej  blivit  gjorda,  hava  dessa  före- 
komster ej  nu  ansetts  påkalla  någon  ytterligare  undersökning. 

Under  hösten  1911  spred  sig  det  uppseendeväckande  ryktet,  att  grafitförekomster 
av  osedvanliga  dimensioner  anträffats  och  inmutats  i trakten  av  Skarvnäset  å Bo- 
näsets byområde  i Ströms  socken,  varefter  under  åren  1912 — 1913  ett  stort  antal 
likartade  förekomster  inmutats  såväl  inom  Ströms  Yattudals  område  som  i närmast 
N därom  belägna  dalområden.  Ehuru  endast  ett  par  av  dessa  inmutningar  under 
sommaren  blivit  besiktigade,  kan  på  grund  av  inmutningarnas  lägen  utan  risk 
för  misstag  antagas,  att  samtliga  endast  avse  sådana  partier  av  de  i traktens  siluriska 
undergrund  normalt  ingående  svarta  kolrika  alunskiffrarna,  som  under  inverkan  av 
bergsked jetryck  antagit  ett  grafitliknade  utseende  på  förskiffringsytorna.  Ett  från 
den  ovannämnda  fyndorten  vid  Skarvnäset  medfört  prov  har  vid  kemisk  undersök- 
ning visat  sig  hålla  omkr.  18  % kolsubstans;  någon  möjlighet  att  ur  detta  råma- 
terial utvinna  en  rikare  produkt  torde  fullkomligt  saknas,  vartill  för  övrigt  kom- 
mer, att  vid  utförda  försök  den  i skiffern  ingående  grafitliknande  kolsubstansen 
visat  sig  sakna  grafitens  särskilda  egenskaper  och  endast  torde  böra  betecknas  såsom 
amorft  kol. 

Täljsten  brytes  sedan  några  år  vid  en  förekomst  belägen  omkr.  1 km  ONO  från 
gårdarna  Lermon  på  norra  sidan  av  Qvarnbergsvattnet  i Frostvikens  socken.  Berg- 
arten anstår  i södra  branten  av  ett  mindre  olivinstensberg,  bildande  oregelbundna 
partier  utefter  kontakten  mellan  olivinstenen  och  underliggande  glimmerskiffer.  Ste- 
nen som  är  av  ljusare  mera  lös  och  grovfjällig  typ  än  de  vid  andra  förekomster  i 
landet  hittills  förarbetade  kvaliteterna,  förefaller  mycket  lättarbetad  och  förarbetas 
i liten  skala,  huvudsakligen  till  kaminer,  varav  enligt  uppgift  ett  30-tal  hittills 
tillverkats;  för  någon  mera  fabriksmässig  tillverkning  synas  de  förefintliga  till- 
gångarna ej  tillräckliga.  Smärre  förekomster  av  likartad  täljsten  äro  anträffade  vid 
flera  av  de  i trakten  uppstickande  små  olivinstensbergen,  exempelvis  ute  på  den  i 
Qvarnbergsvattnet  utskjutande  Junsternäsudden.  I sammanhang  härmed  kan  även 
omnämnas,  att  en  liten  förekomst  av  asbest  iakttagits  i ett  olivinstensberg  i närheten 
av  Lermon. 

Till  klyvning  av  takskiff  er-plattor  mer  eller  mindre  lämplig  ler  skiffer  är  anträf- 
fad flerstädes  inom  området,  särskilt  i trakten  ö om  Björkvattnets  by,  men  torde 
materialet  icke  kunna  erhålla  någon  nämnvärd  användning  annat  än  för  traktens 
eget  behov.  Yid  ett  likaledes  å Björkvattnets  byområde  beläget  skifferbrott  bedrives 
även  tillverkning  av  brynstenar. 
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Bränniug  av  lealksten  har  förekommit  vid  en  V om  Björkvattnet  nära  norska 
gränsen  belägen  förekomst,  men  äro  tillgångarna  därstädes  numera  uttömda.  Några 
större  förekomster  av  kalksten  äro  inom  Vattudalens  övre  delar  endast  kända  från 
trakten  av  Leipikvattnet  i nordligaste  delen  av  Frostvikens  socken.  Beträffande  de 
inom  Vattudalens  nedersta  del  i trakten  av  Ström  befintliga  förekomsterna  har  en 
närmare,  genom  Sveriges  Geologiska  Undersökning  verkställd  utredning  redan  tidi- 
gare (1908)  utförts  av  B.  Lidén;  vid  de  3 viktigaste  förekomsterna  därstädes: 
Kvarnberget  (strax  ö om  Strömsund),  Libacken  och  Svartåsen  (resp.  7 och  12  km 
Nö  om  Strömsund)  beräknas  en  kalkstenstillgång  av  resp.  85,  28  och  20  mill.  kbm 
med  en  halt  av  79  å 83  % kolsyrad  kalk. 

Stockholm  den  5 okt.  1915. 

H.  E.  Johansson. 

Statsgeolog. 
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Bil.  B. 


Rapport  över  en  undersökning  av  Kittlabergsgruvans  kopparmalms- 

fyndighet. 


Undertecknad  får  härmed  vördsamt  avgiva  rapport  över  den  av  mig  den  8 dennes 
företagna  undersökningen  av  Kittlabergsgruvans  kopparmalmsfyndighet  i Junsele 
socken. 

Fyndigheten  ligger,  såsom  bifogade  kartblad  visar,  c:a  2-5  km  nordost  om  Val- 
lens by,  vid  stigen  från  bron  över  Rinnån  till  Kälsbodsfäbodarna.  Berggrunden  i 
trakten  utgöres,  såsom  även  angives  å Lundbohms  karta  över  Västernorrlands  län 
(S.  G.  U.,  ser.  C,  n:r  177),  av  grov  revsundsgranit,  som  bl.  a.  är  blottad  på  talrika 
ställen  utmed  vägen  väster  om  Betarsjön,  samt  i sluttningen  nordost  om  bron  över 
Rinnån.  Den  vid  gruvan  anstående  graniten  tillhör  dock  en  avvikande  typ,  den 
är  medelgrov,  gråvit,  med  rätt  låg  biotithalt.  Med  största  sannolikhet  torde  emeller- 
tid denna  granit  nära  sammanhänga  med  den  grova  revsundsgraniten. 

Malmförekomsten  är  bunden  vid  en  smal,  alldeles  rakt  förelöpande  krossnings- 
och  kiseldränkningszon  i graniten.  Inom  denna  zon  synas  vidare  malmmineralen  vara 
inskränkta  till  en  kortare  sträcka  strax  ovanför  den  punkt,  där  den  nämnda  stigen 
går  över  krosszonen.  I topografien  framträder  zonen  i fråga  mycket  tydligt  som 
en  ett  par  meter  bred  bäckfåra,  vars  ena  (sydöstra)  vägg  är  3 meter  hög  och  nästan 
lodrät,  medan  den  andra  är  mindre  brant.  (Se  vidfogade  kartskiss!)  Strykningen 
är  N 60°  O.  Åt  sydväst  från  gruvan  kan  zonen  ej  spåras  mer  än  några  få  meter, 
men  åt  nordost  kan  rännans  sydöstra  vägg  mer  eller  mindre  tydligt  följas  ett  hundra- 
tal meter. 

Zonens  sidor  bestå  av  krossad  och  av  otaliga  små  kvartsådror  genomdragen  granit, 
medan  i mitten,  till  en  bredd  av  ungefär  2 meter,  graniten  är  fullständigt  ersatt 
av  nybildad  kvarts.  Här  har  tydligen  upprepade  rörelser  förekommit,  ty  man  fin- 
ner talrika  brottstycken  av  tät  kvartsvandlad  bergart  hopkittade  av  yngre  kvarts. 
Malmmineralen  — kopparkis  jämte  något  svavelkis  — synas  uteslutande  tillhöra 
denna  senare  bildningsperiod. 

De  utförda  undersökningsarbetena  visade  sig  vara  följande:  Strax  ovanför  stigan 
har  rännans  branta  sydostvägg  på  en  längd  av  c:a  20  meter  och  en  bredd  av  c:a  1-5 
meter  sprängts  ned,  dock  ej  så  djupt  som  till  den  i rännan  flytande  lilla  bäckens 
nivå.  Ett  stycke  av  väggens  nedersta  del  kvarstår,  täckt  av  det  brutna  berget. 
Denna  skärpning  är  Kittlabergsgruvan  (a  å kartskissen).  I närheten  har  på  tre 
ställen  breggrunden  blottats  och  ett  par  »sprättar»  satts  (b,  c och  d å skissen). 
Slutligen  har  i zonens  ovannämnda  fortsättning  mot  nordost  flerstädes  berggrunden 
blottats. 

Ett  par  mycket  små  kiskorn  sågos  vid  b,  men  för  övrigt  kunde  inga  spår  av  malm 
iakttagas  utanför  skärpningen  a.  Ej  ens  hela  denna  skärpnings  område  är  malm- 
förande. En  så  grundlig  granskning,  som  kunde  göras  utan  sprängningsarbeten,  gav 
följande  resultat:  Det  område,  som  skulle  kunna  brytas  som  malm,  har  en  bredd  av 
1-5  eller  möjligen,  ehuru  ej  troligt , 2 meter  och  en  längd  av  4 eller  högst  7 meter. 
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Berget  inom  detta  område  torde  vid  skrädning  kunna  giva  30  till  50  % malm  med 
en  kopparhalt  av  4 — 4-5  %. 

Det  är  tydligt,  att  fyndighetens  värde  är  ringa,  även  om  i alla  punkter  i ovan- 
stående kalkyl  de  bästa  siffrorna  skulle  vara  riktiga.  Dess  obetydliga  dimensioner 
torde  också  utesluta  möjligheten  av,  att  den  skulle  kunna  betala  ens  ganska  blyg- 
samma tillredningsarbeten.  Ej  heller  torde  något  större  hopp  finnas  att  på  annan 
punkt  inom  krosszonen  finna  mera  malm,  eftersom  inom  den  hittills  undersökta  de- 
len malmmineralen  endast  träffats  på  ett  enda  ställe. 

Stockholm  den  14  sept.  1915. 


Per  Geijer. 


Tvärbanan  Jörn — Avaviken. 


Banlängd,  stationer  och  trafikområde. 


I mars  1914  avgav  kaptenen  i väg-  ocli  vattenbyggnadsstyrelsen  Axel  Anlin  Betänkande 
till  kommitterade  för  utredning  angående  tvärbana  Jörn — Avaviken  ett  be-  ^J^förliag 
tänkande  och  kostnadsförslag  rörande  sagda  tvärbana.  I detta  framhålles  först  av  kapten 
den  betydelse  i olika  hänseenden,  som  tvärbanan  skulle  få  för  utvecklande  av  Au^n- 
trafikområdets  näringsliv,  för  Norrlands  försvar  samt  ur  kultur-  och  humani- 
tetssynpunkt. 

Då  banan  framgår  å den  till  större  delen  platåartade  vattendelaren  mellan 
Skellefte  och  Byske  älvar,  över  jämn  terräng  och  lättarbetad  jordmån,  anses  den 
utan  avskräckande  kostnader  mycket  väl  kunna  byggas  efter  en  typ,  som  gåve 
densamma  minst  samma  trafikförmåga  som  norra  stambanan.  Då  dock  så 
stor  trafikförmåga  icke  på  lång  tid  kommer  att  erfordras,  föreslås  en  järnväg 
av  tertiärbanetyp,  där  balanslinjen  så  nära  som  möjligt  följer  terrängens  vågor. 

Härvid  dragés  linjen  så,  att  i framtiden,  i den  mån  trafikens  ökade  intensitet  så 
kräver,  genom  sänkning  av  de  branta  lutningarna  banans  trafikförmåga  kan 
ökas. 

Vid  val  av  sträckning  utgår  kapten  Aulin  från  de  ledande  synpunkterna,  att 
linjen  bör  bliva  så  rak  som  möjligt  och  framgå  över  möjligast  jämna  terräng, 
samt  att  Arvidsjaurs  kyrkby  bör  beröras. 

Tvenne  alternativ  uppdragas.  Enligt  det  första  kommer  banan  att  ansluta 
vid  inlandsbanestation  vid  Avaviken,  enligt  det  andra  kommer  banan  att  ut- 
dragas till  ångbåtshamnen  vid  Avaviken,  varvid  förutsättningen  är,  att  in- 
landsbanan dragés  över  Kasker.  Det  senare  förslaget  blir  c:a  2 km  längre  än 
det  förra,  och  beräknas  byggnadskostnaden  till  följande  belopp: 


Banlängd 

Alt.  1. 
98 

Alt.  2. 
100 

Bvggnadskostnad 

utan  rnilande  materiel  . . . . 

3 194  000 

3 355  000 

med  > y ...  . 

3 686  000 

3 856  000 

pr  bankm: 

utan  rullande  materiel . . . . 

32  508 

33  446 

med  y y ...  . 

37  517 

38  441 
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Stationer. 


Enligt  båda  alternativen  följer  järnvägen  norra  stambanan  2-4  km  från  Jörn 
räknat,  och  enligt  alt.  1 följer  tvärbanan  inlandsbanan  c:a  3 km  närmast  Ava- 
viken. 

Nedan  följer  en  förteckning  över  de  enligt  utredningen  föreslagna  stationer- 
na, med  angivande  av  approximativt  efter  kartan  beräknade  stationsavstånd. 


Stationer  och  hållplatser.  Km 

Jörn ? — 

Stensträsk , station 22 

Glömmer  sträsk ,x)  hållplats  för  person-  och 
styckegodstrafik 11 


Lappträsk , station  vid  militärlandsvägen  3 

Norrmyran , station  vid  landsvägen  till 
Piteå 19 

Abborrträsk,  hållplats  1 km  från  Aborr- 
träsk  by o 

Arvidsjaur 19 

Avaviken . 21  (23) 

Summa  98  (100) 


Anm. 


För  Stensträsks,  Ullbergsträsks  och  Missen- 
träsks byar  samt  vintertid  Rörträsks  och 
Yithattens  byar. 

För  Glommersträsks,  Svedjans  och  Högbränna 
byar. 

För  byarna  söder  och  väster  om  Glommers- 
träsk  samt  Lappträsk,  Skogsträsk,  Näver- 
liden  och  Hålberg,  ävensom  för  vagnslast- 
trafiken på  Glommersträsk  m.  m. 

För  upptagande  av  trafik  från  de  landsvägar, 
som  förenas  vid  Abborrträsk,  samt  från  Aby 
älvs  vattenområde  m.  m. 


Dessutom  föreslås  militärmötesplatser  vid  km  15,  67  och  90. 

Kommunalnämndsordförandena  i Jörn  och  Arvidsjaur  föreslå  vid  besvarande 
av  för  denna  utrednings  räkning  utsända  frågeformulär  stationer  vid  Stensträsk. 
Lappträsk,  Abborrträsk  (eventuellt  hållplats),  Arvidsjaur  och  Avaviken  samt 
hållplatser  vid  Åliden,  Glommersträsk  och  Hålberg.  Med  sammanjämkning  av 
anförda  båda  förslag  synes  följande  stationsanordning  kunna  ifrågasättas. 


Stationer  m.  m. 

Avstånd. 

Km 

Anm. 

Åliden,  hp 

8 

Yid  väg  från  Granbergsträsk. 

Stensträsk,  st 

14 

Glommersträsk,  st.  . . . 

11 

Efter  framdragande  av  landsväg  till  stationen. 

Lappträsk,  hp 

3 

Hålberg,  hp 

10 

Abborrträsk , st 

12 

Efter  framdragande  av  landsväg  till  stationen. 

Arvidsjaur . st 

19 

Avaviken,  st 

21 

Summa  98 

0 Yid  vägnätets  förändring,  så  att  allmän  landsväg  kommer  att  beröra  G-lommersträsk,  bör 
station  förläggas  här  och  hållplats  vid  Lappträsk. 
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Vid  sådan  anordning  av  stationerna  komma  dessa  på  någorlunda  jämnt  av- 
stånd från  varandra.  Undantag  bildar  Lappträsk  hållplats  på  endast  3 km 
avstånd  från  Glommersträsk,  motiverad  därav,  att  landsvägsavståndet  från 
Lappträsk  vid  korsningen  mellan  militärlandsvägen  och  järnvägen  till  Glom- 
mersträsk station  blir  7 km.  En  hållplats  även  vid  Norrmyran  kan  möjligen 
av  analoga  skäl  vara  motiverad,  enär  landsvägsavståndet  till  Abborrträsk  blir 
4 km. 

Tvärbanans  trafikområde  bestämmes  till  sin  storlek  och  form  i första  rummet  Trafikom- 
därav,  att  den  väsentligaste  in-  och  utförseln  kommer  att  äga  rum  över  de  bott-  rä(^e- 
niska  sjöstäderna.  Trafikområdet  blir  under  inverkan  av  konkurrensen  med 
norra  stambanan  smalt  närmast  denna  och  vidgar  sig  ju  längre  väster  ut  man 
kommer,  samt  når  kring  inlandsbanan  sin  största  bredd. 

De  första  tre  milen  går  järnvägen  genom  Jörns  socken  och  faller  till  hela 
sin  övriga  längd  inom  Arvidsjaurs  socken.  Av  Jörns  socken  faller  dock  endast 
den  västra  delen  inom  trafikområdet.  Järnvägen  löper  endast  c:a  1 mil  från  Nor- 
sjö  socken,  som  dock  på  grund  av  vägarnas  sträckning  m.  m.  ej  kan  väntas 
tillföra  tvärbanan  trafik. 

Arvidsjaurs  socken  sträcker  sig  från  Pite  älvs  norrifrån  inflytande  biflod 
Vargisån  i norr  till  Skellefte  älv  i söder.  I väster  når  socknen  fram  till  de 
stora  sjöarnas  region  och  i socknens  norra  del  till  fjällregionen.  I öster  går 
sockengränsen  i bukter,  i det  att  Piteå  landsförsamling  inskjuter  en  flik  kring 
Pjeskersjön  och  Gråträsket.  Arvidsjaurs  socken  faller  nästan  helt  och  hållet 
inom  tvärbanans  trafikområde.  Undantag  bilda  endast  de  inom  socknen  lig- 
gande delar  av  Åby  älvs  flodområde,  som  få  närmare  landsvägsavstånd  till 
Myrhedens  station  än  till  station  vid  tvärbanan.  Å andra  sidan  erhåller 
förenämnda  del  av  Piteå  landsförsamling  kortare  väg  till  tvärbanan  än  till 
norra  stambanan. 

Trafikområdet  kring  inlandsbanan  bestämmes  till  sin  bredd  av  de  blivande 
järnvägsavstånden  å ena  sidan  till  Skellefteås  uthamn  Kallholmen  och  å andra 
sidan  till  Luleå  eller  Umeå  (Holmsund),  varvid  förutsättes,  dels  att  hamn  an- 
ordnas vid  Holmsund,  dels  att  tvärbana  Hällnäs — Stensele  kommer  att  byggas. 

Kommer  sistnämnda  eller  närliggande  tvärbana  ej  till  stånd,  bestämmes  tra- 
fikområdets utsträckning  i söder  av  de  blivande  järnvägsavstånden  till  hamn 
över  sydligare  tvärbana. 

Järnvägsavstånden  i km  beräknas  bliva: 


Från 

Till 

Kall- 

holmen. 

Till 

Luleå. 

Till 

Örnskölds- 
vik via 
Råsele. 

Till 
Holm- 
sund via 
Stensele. 

Till 

Nyland 

via 

Hoting. 

Jockmock 

....  380 

304 

— 

— 

— 

Tjäurajock 

....  319 

365 

— 

— 

— 

Blattniksele l)  . . . . 

....  283  *) 

— 

346 

313 

— 

Sandsjö  2) 

....  287 

— 

331 

298 

401 

Stensele 

....  332 

— 

286 

261 

356 

*)  Vid  förutsättning  att  inlandsbanan  dragés  över  Sorsele. 

2)  » > > » » Sikavan. 

7 —152663 
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Stationen  T.jäurajock  ligger  i Jockmocks  socken,  ett  par  mil  norr  om  Vargis- 
ån. Då  dock  berörda  del  av  Jockmocks  socken  är  nästan  öde,  kan  praktiskt 
taget  trafikområdet  i norr  anses  avgränsat  med  Arvidsjaurs  och.  Arjepluogs 
socknar. 

Blattniksele  och  Sandsjö  äro  stationer  vid  olika  alternativlinjer  (Sorsele- 
och  Sikavanlinjcrna)  av  inlandsbanan  och  belägna  i Sorsele  sockens  södra  del. 
Av  distansuppgifterna  följer,  att  Sorsele  socken  i sin  helhet  får  tillgodoräknas 
trafikområdet.  Skulle  tvärbana  över  Lycksele  ej  byggas  och  sydligare  tvär- 
bana först  träffas  vid  Västerås — Hoting,  komme  jämväl  Stensele  och  Tärna 
socknar  in  under  tvärbanans  trafikområde. 

Inom  Arvidsjaurs  socken  löper  tvärbanan  på  ett  avstånd  av  2 å 2 1/2  mil  från 
Skellefte  älv,  som  bildar  sockengräns  mot  Malå.  Någon  landsvägsförbindelse 
mellan  Arvidsjaur  och  Malå  finnes  emellertid  icke  väster  om  militärvägen.  Där- 
emot står  Malå  i landsvägsförbindelse  med  blivande  stationer  vid  inlandsba- 
nan. Från  Malåträsk,  som  är  socknens  medelpunkt,  är  landsvägsavståndet  till 
Blattniksele  67  km  och  till  Bastuträsks  järnvägsstation  vid  norra  stambanan 
89  km.  Härav  följer,  att,  om  Sorselelinjen  bygges,  Malå  socken  till  sin 
större  del  får  tillgodoräknas  inlandsbanans  och  tvärbanans  trafikområde.  Byg- 
ges Sikavanlinjen,  kommer  även  socknens  östra  del  att  få  inräknas  i nämnda 
område,  enär  landsvägsavståndet  från  sockengränsen  till  Norsjö  är  till  Bastu- 
träsk 66  km  och  kan  beräknas,  efter  anläggande  av  landsväg  till  Sikavan,  till 
denna  station  bliva  45  km. 

Arjepluogs  socken  tillhör  givetvis  trafikområdet. 

Till  tvärbanans  trafikområde  i vidsträcktare  bemärkelse  får  således  räknas: 

västra  delen  av  Jörns  socken, 

Arvidsjaurs  socken  (nästan  hela), 

Arjepluogs  socken, 

Sorsele  socken, 

Stensele  och  Tärna  socknar,  såvida  tvärbana  söder  om  Avaviken  först  träf- 
fas i Hoting, 

Malå  socken  (vid  byggande  av  Sikavanlinjen  i dess  helhet  och  vid  byggande 
av  Sorselelinjen  till  största  delen), 

samt  mindre  väsentliga  delar  av  Jockmocks  socken  och  Piteå  lands- 
församling. 

I det  följande  t ages  emellertid  icke  någon  hänsyn  till,  att  sistnämnda  socken - 
delar  och,  under  visst  förhållande,  Stensele  och  Tärna  socknar  kunna  inräknas 
i trafikområdet,  utan  anses  detta  begränsat  till  Arjepluogs,  Arvidsjaurs  och 
Sorsele  socknar,  Malå  socken  (helt  eller  delvis)  och  viss  del  av  Jörns  socken. 
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Undersökningsområdets  fysiska  geografi. 


Undersökningsområdet  genomströmmas  av  tre  fjällälvar  ocli  två  skogsälvar 
med  nedan  angivna  vattenområden: 


Areal  Härav  sjöar 

km2  % 

Pite  älv 11 770  6’7 

Åby  älv 1 330  4 6 

Byske  älv 3 510  5 0 

Skellefte  älv 11  880  12-7 

Yindel  älv 12  550  6*1 


Vattensy- 
stem m.  m. 


Pite  älv  korsas  av  inlandsbanan,  i dess  alternativ  över  Avaviken,  nedanför 
Jäknajaure  på  391  meters  k.  ö.  Ii.,  c:a  1 mil  väster  om  Trollforsen.  De  ovan- 
för liggande  sjöarna,  Skarfa-,  Sadda-,  Ynolvejanre  m.  fl.,  äro  relativt  små,  var- 
för vattenflödet  i älven  företer  betydande  variationer  nnder  olika  årstider. 

Pite  älvs  fjällområde  är  känt  för  sin  vilda  och  otillgängliga  natnr.  Å vat- 
tendelaren  mot  Lule  älv  går  barrskogsgränsen  nära  ned  till  den  föreslagna  in- 
landsbanesträckningen.  Söder  om  Pite  älv  å vattendelaren  mot  Skellefte  älv 
går  barrskogsgränsen  långt  mera  i väster. 

De  viktigaste  inom  trafikområdet  liggande  biflödena  äro  Vargisån,  som,  upp- 
rinnande i närheten  av  den  föreslagna  inlandsbanan,  fortrinner  på  mindre  än 
en  mils  avstånd  från  huvudälven,  samt  Abmorälven,  vilken  upprinner  i fjäll- 
trakterna öster  om  Hornavan,  genomrinner  Malmesjaure  och  vid  Muskussel 
gör  en  tvär  krök  åt  norr  för  att  utfalla  i Piteälven. 

Åby  och  Byske  älvar  avbörda  den  mellan  Pite  och  Skellefte  älvar  liggande 
skogsregionens  vatten  och  övertväras  i sina  övre  lopp  av  inlandsbaneförslaget. 

Mellan  Byske  och  Skellefte  älvar  utbreder  sig  ett  c:a  3 mil  brett  platåområde, 
utmärkt  av  synnerligen  godartade  myrmarker.  Över  detta  område  i hela  dess 
längd  tänkes  tvärbanan  dragen. 

Skellefte  älv  upprinner  i Norge.  Dess  sjösystem  omfattar  bl.  a.  Storsjöarna: 


Hornavan 
Uddjaur  . 
Storavan 


Areal 

km2 

244 

221 

201 


Höjd 

över 

havet 

Största 

djup 

m 

m 

425 

221 

419 

15 

418 

21 

Dessa  väldiga  vattenbassänger  förläna  Skellefteälven  ett  jämnare  vatten- 
flöde än  de  norrländska  älvarna  i allmänhet  ha.  Som  värmeregulatorer  och 
vattenvägar  ha  de  en  mycket  stor  betydelse.  Fisket  i sjöarna  är  i hög  grad 
givande. 

Från  Storavan  utrinner  Skellefteälven  genom  Bergnäsforsen  i Naustajaure 
och  vidare  genom  Slagnäsforsen  i det  två  mil  långa  Lävattnet.  Härifrån  trän- 
ges  älvfåran  samman  och  forsarna  avbrytas  endast  av  smä-rre  sel. 


100 


Tab.  1.  Lufttemperaturen  i grader  Celsius  vid  stationernas  nivå . 
Efter  H.  E.  Hamberg:  Lufttemperaturen  i Sverge  1856 — 1907. 


Stensele. 

Åsele. 

Malå. 

Arvids- 

jaur. 

Höjd  över  havet m 

Månad: 

828 

320 

o 

CM 

CO 

370 

Jan 

— 12-16 

— 1223 

— 12-82 

— 12-45 

Febr 

— 11-70 

— 11-73 

— 11-85 

— 1194 

Mars 

7-87 

— 7'30 

— 8-08 

— 8-45 

April 

- 0-79 

— 0 23 

— 0-98 

— 153 

Maj 

-r  5"06 

+ 5-28 

-1-  4-88 

+ 4-02 

Juni 

+ 11-69 

+ 11-47 

+ 11  73 

+ 10'77 

Juli 

+ 13-99 

+ 13-64 

+ 14-16 

+ 13"  5 2 

Aug 

+ 11-52 

+ 11-42 

-f 

i-f- 

--i 

o 

+ 1125 

Sept 

+ 6-77 

+ 6 83 

+ 6-68 

+ 6'45 

Okt 

+ 0-21 

+ 011 

— 0 74 

— 0-61 

| Nov 

— 6-16 

— 6-36 

— 7*15 

— 7-19 

— 11-67 

— 11-43 

— 12*33 

— 1215 

Aret 

Skillnad  i gradtal  mellan  månadernas  extrema 

— 0-09 

— 0‘04 

— 0-40 

— 069 

media . 

26-15 

25-87 

25-97 

26-98 

Av  biflöden  nämnas  Petikån,  som  norrifrån  utflyter  i älven  vid  dess  kors- 
ning av  norra  stambanan,  samt  Malån,  som  genomrinner  Malå  ock  delar  av 
Xorsjö  socknar  ocb  utflyter  i liuvudälven  c:a  en  mil  ovanför  sagda  korsning. 

Enligt  Sorselealternativet  passeras  älven  ej  långt  från  sitt  utlopp  ur  Stor- 
avan, enligt  Sikavanalternativet  längre  ned,  söder  om  Lävattnet. 

Den  Storvindeln  genomrinnande  Yin  delälven  mottager  inom  trafikområdet 
norrifrån  Gargån  och  Sikån.  Sorselelinjen  passerar  älven  öster  om  kyrkbyn, 
Sikavanlinjen  längre  ned  vid  Gargåns  utlopp. 

Tvärbanan  faller  i sin  helhet  inom  moränlidernas  och  myrarnas  region.  Det 
genom  inlandsbanan  förmedlade  trafikområdet  tillhör  dels  nämnda  region,  dels 
ock,  med  hänsyn  till  ytvidden  huvudsakligast,  fjällens  och  de  stora  sjöarnas 
regioner. 

Bergarter.  De  västliga  fjällområdena  äro  uppbyggda  av  siluriska  fjällskiffrar  längst  i 
väster  och  därefter  i ett  brett  bälte  av  hårda  kristalliniska  skiffrar.  Detta  skil- 
jes från  de  öster  därom  liggande  granitområdena  av  ett  smalt  silurbälte  med 
kambrium  och  kalksten,  sträckande  sig  från  övre  ändan  av  Storvindeln  över 
övre  ändan  av  Horna  van  till  Sädvajaure  med  fortsättning  norrut.  Kring  Säd- 
va jaure  vidgar  sig  kalkområdet.  Här  träffas  ock,  tyvärr  på  grund  av  sin  av- 
lägsenhet från  inlandsbanan  icke  åtkomligt,  kalksten  av  synnerlig  renhet,  äg- 
nande sig  även  för  industriella  ändamål. 
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Skogsregionens  av  moränlager  täckta  berggrund  utgöres  i ganska  rik  bland- 
ning av  graniter  och  porfyrer,  syenit  och  grönstenar,  tillhörande  urbergets  yngre 
avdelningar  och  eruptiver.  Märkligast  torde  vara  den  fortsättning  av  Skel- 
lefteåfältets  lerskiffrar  och  konglomerat,  som  utgör  berggrunden  kring  Skel- 
lefteälven  i dess  nedre  del  samt  kring  Malån.  I västra  delen  av  Skellefteåfältet 
uppträda  enligt  professor  A.  Gr.  Högbom  samma  porfyriska  bergartstyper,  som 
inom  de  malmförande  distrikten  i övre  Norbottens  lappmarker,  men  några  i 
praktiskt  hänseende  nämnvärda  malmer  äro  där  ej  iakttagna.  Det  mäktiga 
moräntäcket  lägger  emellertid  hinder  i vägen  för  eventuellt  förefintliga  malm- 
tillgångars upptäckande.  ♦ 

Sammanställer  man  de  statistiska  siffrorna  angående  lufttemperaturen  vid  Klimat. 
Malå  och  Arvidsjaur  med  motsvarande  tal  för  Å.sele  och  Stensele  (tab.  1),  visar 
sig  för  de  mera  nordligt  liggande  socknarna  någon  sänkning  av  den  genomsnitt- 
liga årstemperaturen  och  särskilt  en  starkare  vinterköld.  Skillnaden  är  dock  icke 
så  väsentlig,  att  den  kan  tänkas  i särskild  grad  inverka  menligt  för  jordbruks- 
näringen i skogsregionen.  Emellertid  ligga  de  västra  delarna  av  Arvidsjaurs 
socken  liksom  ock  Arjepluogs  socken  på  en  större  höjd  över  havet  än  motsva- 
rande områden  kring  Ume  älv,  i det  de  höja  sig  över  400-metersgränsen  och, 
även  långt  östligt  om  de  egentliga  fjälltrakterna,  innesluta  ett  flertal  berg, 
som  höja  sig  till  över  600  meters  höjd.  Inom  denna  västligt  belägna  del 
av  trafikområdet  torde  klimatet  därför  vara  avsevärt  strängare  än  i motsva- 
rande områden  kring  Ume  älv.  Kring  Arjepluogs  storsjöar  mildras  dock  kli- 
matet väsentligt  av  det  länge  öppna  vattnets  närhet. 


Bebyggelse  och  näringsliv. 

År  1830  bodde  i de  fem  socknar,  som  främst  tillhöra  trafikområdet  och  som  Folkmängd. 
omfatta  29  455  km2  eller  ej  mindre  än  7*2  % av  Sveriges  landareal,  endast  3 606 
personer.  År  1890  har  invånarantalet  stigit  till  13  333  och  år  1914  till  21  181. 
ökningen,  som  är  mycket  stark,  på  senaste  24  år  icke  mindre  än  59  %,  gör  sig 
gällande  för  samtliga  socknar. 

Eör  folkräkningsperioden  1901 — 1910  redovisas  i tab.  2 befolkningstillväx- 
tens förlopp  i olika  socknar.  Födelseöverskottet  är  i samtliga  socknar  mer  än 
dubbelt  så  högt  som  i riket,  utflyttningen  är  störst  inom  Malå,  Jörn  och  Sorsele 
socknar. 

I tab.  3 redovisas  undersökningsområdets  ytvidd  och  befolkning  inom  olika 
socknar.  Befolkningstätheten  är  låg,  väsentligt  beroende  därpå.,  att  ofantliga 
vidder  öde  eller  i det  närmaste  obefolkade  områden  ingå  i landarealen,  medan 
befolkningen  finnes  koncentrerad  kring  de  större  vattendragen  och  vid 
vägarna. 

Dels  på  grund  härav,  dels  ock  enär  olika  sockendelar  erhålla  helt  olika  för- 
del av  en  tvärbana  genom  Arvidsjaur  liksom  av  inlandsbanan  i dess  olika  alter- 
nativ, ha  uppgifter  inhämtats  om  befolkningens  storlek  i vissa  angivna  socken- 
delar och  sammanställts  i tab.  4. 


o 

Tub.  2.  Ärlig  folkökning,  födelseöverskott  och  omflyttning  sresultat  i undersök- 
ningsområdets socknar  åren  1(J01 — 1910. 


Socken 

Årlig 

folkökning 
0 00 

Levande 

födda 

0 00 

Födelse- 

överskott 

°/oo 

Omflytt- 

nings- 

resultat 

°/00 

Arjepluog 

20-3 

35-7 

24-2 

— 4*0 

Arvidsjaur 

19-3 

35*7 

23-2 

— 3-9 

♦ 

Sorsele 

15-8 

35-3 

22-6 

— 6-8 

Malå 

13-7 

32-0 

22-7 

— 9-0 

Jörn 

146 

37-2 

22-1 

— 7-6 

Undersökningsområdet 

17-0 

35'4 

22-9 

— 6-0 

Hela  riket 

73 

25-8 

10-9 

| —36 

Tab.  3.  Undersökningsområdets  folkmängd  år  1914. 


Socken 

Areal 

land 

km2 

Folkmängd 
31  dec.  1914. 

Inv.  pr 
km2 

Arjepluog 

12  967 

3 039 

02 

Arvidsjaur 

5 678 

6 686 

1-2 

Sorsele 

7 409 

3 689 

0 5 

Malå 

1667 

3 103 

18 

Jörn 

1734 

4 664 

2-7 

Undersökningsområdet 

29455 

21181 

07 

Hela  riket 

410  353 

5 679  607 

13-8 

Det  viktigaste  samhället  inom  undersökningsområdet  bildar  Arvidsjaurs  kyr- 
kostads  municipalsamhälle,  som  år  1914  räknade  481  personer.  Med  närmast 
omgivande  bygd  blir  emellertid  invånarantalet  betydligt  större.  Samhället  är, 
liksom  övriga  kyrkplatser  inom  området,  bebott  av  läkare,  länsman,  revirför- 
valtare (3)  m.  fl.  Glommersträsk,  lappmarkens  största  jordbrukarby,  ligger 
likaledes  i Arvidsjaurs  socken  och  hyser  en  folkmängd  av  c:a  800  perso- 
ner. 

Lappbefolkningen  är  föga  talrik  och  omfattar  i Arjepluogs  fjällförsam- 
ling endast  c:a  150  fjällappar,  som  helt  leva  av  renskötsel,  och  dessutom  54 
bofasta  lappar,  som  ägna  sig  åt  renskötsel. 

Den  alldeles  övervägande  delen  av  befolkningen  har  sitt  levebröd  av  jord- 
bruk och  boskapsskötsel,  i de  flesta  fall  i förening  med  inkomster  från  skogen, 
antingen  vid  försäljning  av  virke  eller  genom  arbete.  I fjälltrakterna  spelar 
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Tab.  4.  Folkmängd  i olika  sockendelar  år  1914.1) 


Socken 

Areal 

km* 

Folkmängd 
år  1914. 

Inv.  pr 
km2 

Arjepluog: 

ovan  om  odlingsgränsen 

10  667 

550 

0'05 

nedan  j>  > 

2 300 

2 427 

i-i 

hela  socknen 

12  967 

2 977 

0'2 

Arvidsjaur: 

västra  sockendelen; 

Pite  älvs  flodområde 

1200 

705 

06 

Bvske  » » 

1478 

2 227 

1-5 

Skellefte  » » 

800 

831 

10 

östra  sockendelen: 

1 

Pite  älvs  flodområde 

900 

367 

0-4 

Aby  » » 

6o0 

816 

1-4 

Byske  » » 

400 

627 

1-6 

Skellefte  > » 

300 

963 

3-2 

hela  socknen 

5 678 

6 536 

1-6 

Sorsele 

7 409 

3 689 

0-5 

Malå: 

väster  om  Malåträsk 

700 

1270 

1-8 

kring  > 

500 

1134 

23 

] ösder  om  > 

467 

617 

1-3 

hela  socknen 

1667 

3 021 

1-8 

Jörn: 

väster  om  Jörns  station  kring  linjen  Jörn-Avaviken 

400 

1300 

3-2 

Summa 

28 121 

17  523 

06 

0 Arealen  för  olika  sockendelar  angiven  enligt  approx.  uppskattning;  invånareantalet  över- 
ensstämmer ej  med  det  i tab.  3 angivna,  dels  enär  av  Jörns  socken  endast  en  del  inräknats  i 
tab.  4,  dels  emedan  uppgifterna  avse  i någon  mån  olika  tidpunkter. 


det  utmärkta  fisket  en  betydande  roll  i befolkningens  hushållning.  Yid  in- 
landsbanans utsträckning  upp  till  de  stora  sjöarna  kommer  fisket  givetvis  att 
intaga  en  än  viktigare  plats.  Även  jakten  spelar  för  fjälltrakternas  bebyggare 
en  avsevärd  roll. 

Renskötseln  är  av  stor  betydelse,  jämväl  de  bofasta  äga  ett  stort  antal  renar 
(skogsrenar).  Renarnas  antal  utgör: 


Arjeiduog 25  200 

Arvidsjaur 9 000,  därav  endast  500  fjällrenar. 

Sorsele 20  000 

Malå 1 800 


Summa  56  000 
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Industri. 


Tab.  5.  1914  års  inkomsttaxering  inom  undersökningsområdet. 


Socken. 

Av  taxeringsnämnden  taxerad  inkomst  enligt 
bevillningsförordningen  i tusental  kronor 

Enligt  in- 
komst och 
förmögenhets- 
skatteförord- 
ningen taxe- 
rat belopp  i 
tusental 
kronor. 

1 

av  kapital. 

av  tjänst 
m.  m. 

av  rörelse 
m.  m. 

Summa. 

Arjepluog 

58 

974 

194-3 

297  5 

275-4 

Arvidsjaurs  municip.  

1-6 

836 

47-3 

132-5 

971 

i Arvidsjaur  i övrigt 

8-5 

108-3 

339-9 

456-7 

330  6 

Sorsele 

1-9 

78-3 

69-5 

149-7 

135  5 

Malå 

0-6 

164  5 

6-9 

172-0 

1454 

Jörn 

11*5 

4079 

65*1 

484  5 

386-9  | 

Summa 

29  9 

940o 

728-0 

1 692  9 

1 370  9 

Tab.  6.  1914  års  fastighetstaxering  inom  undersökningsområdet. 


Socken. 

Jordbruksfastighet. 

Annan  fastig 

het. 

Summa 
fastighet. , 

I 

Bevill- 

ningsfri, 

tillhörig 

staten 

Bevillningspliktig, 

tillhörig 

Summa. 

Bevill- 

ningsfri. 

Bevill- 

nings- 

pliktig. 

Summa. 

aktie- 

bolag. 

enskilda. 

Av  taxeringsnämnden  uppskattat  värde  i tusental  kronor. 

Arjepluog 

2 974-3 

626-7 

l)  1 542-9 

5 143-9 

1705 

121-6 

292-1 

5 436- 0 

Arvidsjaur 

9 998-2 

468-8 

*)  3 212-2 

13  679  2 

195-4 

358-3 

553-7 

3)  14  232-9 

Sorsele 

1 792-0 

373  0 

1116  1 

3 281-1 

117-0 

62  6 

179  6 

3 460-7' 

Malå 

1 082-4 

404-5 

999-2 

2 486-1 

30-0 

53  9 

83-9 

2 570  0 

Jörn 

1109  6 

615-6 

1 399-8 

3 124-5 

338*2 

373-2 

711-4 

3 835  9 

Summa 

16  956"  5 

2488-6 

8 269-7 

27  714  8 

851-1 

969  g 

1820  7 

29  535- 5 

0 Härav  för  en  häradsallmänning  om  23  550  har  330  000  kr. 

2)  Härav  för  en  häradsallmänning  om  21  015  har  300  000  kr. 

3)  Härav  vid  municipalsambället  275  800  kr. 

1 tab.  8 och  9 redovisas  efter  primäruppgifterna  till  industristatistiken  indu- 
striens utveckling  från  år  1902  till  år  1913  inom  dels  det  egentliga  undersök- 
ningsområdet, dels  ock  det  kustområde,  som  från  de  inre  socknarna  flottledes 
hämtar  huvuddelen  av  den  erforderliga  råvaran. 

Sammanställningarna  visa  nära  fördubbling  av  antalet  fabriker  och  av  till- 
verkningsvärdet, medan  det  i industrien  sysselsatta  arbetarantalet  är  nära  det- 
samma vid  periodens  början  som  vid  dess  slut.  En  hel  mängd  små  industriella 
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Tal).  7.  1912  års  finanser  inom  undersökningsområdets  kommuner. 


Kommun. 

Inkomster 

Utgifter 

Tillgångar 

Skulder 

Utdebite- 
ring pr  100 
kronors 
inkomst 

kr. 

kr. 

kr. 

kr. 

kr. 

Arjepluog 

58  176 

64  092 

56  225 

68  455 

8-40 

Arvidsjaur 

79  583 

73  095 

86  766 

70  165 

7 80 

Sorsele 

31594 

30  181 

48  867 

29  822 

990 

Malå 

24  506 

23  981 

20  997 

6151 

8-37 

Jörn 

53  821 

56  272 

52  824 

18  986 

8-50 

Summa 

247  680 

247  621 

265  679  ! 

193  579 

— 

anläggningar  lia  tillkommit  såväl  i det  inre  området  som  i kustprovinsen  ock 
fördelade  på  ett  flertal  industrigrenar.  Att  det  oaktat,  och  oaktat  flera  stor- 
industrier i kustsocknarna  tillkommit,  arbetarantalet  ej  vuxit  synes  åtminstone 
i någon  mån  bero  på  olika  redovisning.  Inom  sågverksindustrien  har  det  redo- 
visade arbetarantalet  gått  ned  med  560. 

Inom  kvarnindustrien  är  att  märka  den  i Skellefteå  landsförsamling  belägna 
stora  kvarnen  vid  Kåge. 

Garveriindustrien,  för  vilken  betydande  förutsättningar  komma  att  efter 
järnvägars  anläggande  finnas  även  i det  inre  landet,  har  mångdubblat  sitt  till- 
verkningsvärde. 

Sågverken  ha  ökats  i antal  genom  tillkomsten  av  ett  flertal  smärre  sågar, 
även  tillverkningsvärdet  har  till  vuxit. 

Av  trämassefab riker  ha  tillkommit: 

i Skellefteå  landsförsamling: 

Clemensnäs  massefabrik,  tillverkning  c:a  24  000  ton  mekanisk  våt  massa, 

Öhrvikens  sulfitfabrik,  tillverkning  c:a  16  000  ton  torr  oblekt  sulfit. 

I Byske  socken: 

Ytterstfors  trämassefabrik,  tillverkning  c:a  32  000  ton  mekanisk  våt  massa. 

Två  stora  kraftanläggningar,  vid  Finnforsen  i Skellefte  älv  och  vid  Sikfors 
i Pite  älv,  ha  nyanlagts. 

I tab.  5 lämnas  uppgift  å den  taxerade  inkomstens  storlek  i undersöknings- 
områdets socknar. 

Tab.  6 redovisar,  likaledes  för  olika  socknar,  taxeringsvärdet  av  jordbruks- 
och  annan  fastighet.  Det  framgår  av  denna  tabell,  att  staten  i de  socknar,  Arje^ 
pluog  och  Arvidsjaur,  som  främst  ha  intresse  av  tvärbanans  tillkomst,  har 
mycket  stora  ekonomiska  intressen  att  tillvarataga,  i det  att  av  de  båda  sock- 
narnas sammanlagda  taxeringsvärde,  18-8  mill.  kr.,  ej  mindre  än  13-0  mill.  kr. 
eller  69  ^ kommo  på  statsegendom,  medan  endast  1-1  mill.  kr.  eller  6 ^ utgjorde 
bolagsegendom,  och,  med  inräkning  av  häradsallmänningarna,  4-7  mill.  kr.  eller 
25  % tillhörde  enskilda. 


Finanser. 
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Tab.  8.  Produktionens  totala  tillväxt  inom  olika  socknar  av  undersöknings- 
området {inkl.  kuststäder  och  kustsocknar ) från  år  1902  till  år  1919. 


■ 

År  19  0 2. 

År  19  13. 

Antal 

fabriker. 

Antal 

arbetare. 

Tillverk- 
nings- 
värde 
mill.  kr. 

Antal 

fabriker. 

Antal 

arbetare. 

Tillverk- 
nings- 
väide 
mill.  kr. 

S 

Städer: 

Skellefteå 

10 

37 

0-11 

6 

40 

0-21 

Piteå 

8 

146 

026 

6 

25 

0-22 

Kustsocknar : 

Skellefteå 

22 

1316 

357 

36 

1426 

8-61 

Byske 

.7 

556 

2*64 

8 

674 

3-60 

Piteå 

8 

1048 

2 08 

31 

937 

363 

Summa  städer  och  kustsocknar 

55 

8103 

8-66 

87 

3102 

16  27  i 

Inlandssocknar : 

Malå 

— 

— 

— 

2 

5 

— 

Sorsele 

— 

— 

— 

1 

2 

— 

j Jörn  

3 

20 

0'04 

5 

31 

007 

Arvidsjaur 

i 

15 

— 

6 

23 

0-oi 

Arjepluog  . . . 

— 

— 

1 

5 

— 

Summa  inlandssocknar 

4 

| 

85 

0'04 

15 

66 

0‘08 

Summa  undersökningsområdet 

59  | 

3138 

870 

102 

3168 

16*35 

Tab.  0.  Olika  fabriksindustriers  tillväxt  inom  hela  undersökningsområdet  från 

1902  till  1913. 


År  1 9 0 2. 

År  19  13. 

Antal 

fabriker. 

Antal 

arbetare. 

Tillverk- 
nings- 
värde 
mill.  kr. 

Antal 

fabriker. 

Antal 

arbetare. 

Tillverk- 
nings- 
värde 
mill.  kr. 

Kvarnar  o.  bryggerier  m.  m 

16 

77 

043 

29 

131 

0-94 

Garverier 

11 

22 

0*07 

15 

38 

026 

Sågverk  o.  snickerifabriker 

22 

2 958 

8-08 

39 

2 398 

1072 

Trämassefabriker 

— 

— 

— 

3 

471 

363 

Mekaniska  verkstäder  m.  m 

2 

55 

006 

5 

66 

0-14 

Elektricitetsverk 

— 

— 

— 

4 

25 

051 

Övriga  fabriker 

8 

26 

005 

7 

39 

0 15 

Summa 

59 

3 13S 

S'69 

102 

3168 

1635 
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Av  tab.  7,  innehållande  uppgifter  om  kommunernas  finanser,  framgår,  att 
trots  inkomster  från  häradsallmänningar  och  skogsaccis  kommunalskatterna 
fortfarande  äro  höga. 


Nuvarande  kommunikationer. 


Järnvägar 
och  lands- 
vägar. 


År  1912  öppnades  järnvägen  till  Skellefteå,  undersökningsområdets  närmast 
liggande  stad. 

Med  norra  stambanan  har  området  förbindelse  genom  fyra  landsvägar.  Den 
sydligaste  går  från  Bastuträsks  station  över  Norsjö  och  Malå  socknar  till  Sor- 
sele  med  en  längd  av  179  km.  Därnäst  följer  landsvägen  från  Jörn  över  Ar- 
vidsjaur till  Avaviken  med  en  längd  av  104  km;  från  Arvidsjaur  fortsätter  lands- 
vägen till  Arjepluog,  88  km.  Närmaste  landsväg,  Piteålandsvägen,  leder  från 
Långträsk  över  Siksjön  till  Aborrträsk  å landsvägen  Jörn — Avaviken,  53  km. 

Denna  väg  är  något  kortare  än  till  Jörn,  men  mera  backig  och  därför  mindre 
anlitad.  Slutligen  leder  en  landsväg  från  Myrhedens  station  till  Siksjön,  29 
km,  och  är  denna  landsväg  åter  några  km  kortare  än  Siksjön — Långträsk.  Mel- 
lan Bastuträsk-  och  Jörnlandsvägarna  finnes  endast  en  förbindelseväg,  den 
s.  k.  militärlandsvägen,  som  från  Rusksele  i Lycksele  socken  går  över  Norsjö. 
G-lorumersträsk  och  Siksjön.  Anslutande  till  detta  landsvägssystem  finnes  i 
skogsregionen  ett  flertal  landsvägar  och  byavägar  i områdets  sydliga  och  mel- 
lersta delar,  medan  Piteälvens  flodområde  är  synnerligt  vanlottat  på  vägför- 
bindelser.  Dock  leder  landsväg  från  Arvidsjaur  till  Muskussel,  46  km. 

I Arjepluogs  socken  äro  inga  vägar  för  närvarande  under  byggnad,  men  en 
mängd  vägar  äro  föreslagna  till  anläggning.  Arvidsjaur  äger,  med  inräkning 
av  under  byggnad  varande  vägar,  ett  vägnät  om  ej  mindre  än  476  km;  ett 
20-tal  vägar  äro  föreslagna  till  byggnad.  I Sorsele  fortgår  ett  ivrigt  väg- 
byggande. I Malå  socken  är  nyanlagd  en  landsväg  till  Håptjärnliden  vid  Lä- 
vattnet. Ett  flertal  vintervägar  anses  böra  ändras  till  även  för  hjuldon  bruk- 
bara vägar.  Av  byavägarna  inom  trafikområdet  av  Jörns  socken  nämnes  den, 
som  från  Jörn  över  Björkliden  och  Petikträsk  leder  fram  till  militärlandsvägen, 
samt  vägen  från  Granbergsträsk  till  Åliden  vid  tvärbanan. 

Då  tvärbanan  är  dragen  i närheten  av  landsvägen  till  Jörn,  framtvingar  den- 
samma icke  direkt  några  större  väganläggningar.  Bygges  inlandsbanan  i sitt 
alternativ  över  Sorsele — Slagnäs,  torde  det  bli  nödvändigt  att  från  Håptjärn- 
liden i Malå  socken  föra  fram  landsvägen  till  lämplig  inlandsbanestation. 

Å Arjepluogs  storsjöar  bedrives  regelbunden  ångbåtstrafik,  nämligen  dels  Insjöleder. 
mellan  Avaviken  genom  Kaskerströmmarna  till  Arjepluogs  hamn  Skeut,  belä- 
gen 4 km  från  kyrkbyn,  3 gånger  i veckan,  dels  mellan  Arjepluog  och  Jäckvik. 

2 gånger  i veckan. 

Avståndet  är  från  Avaviken  till  Skeut  7 och  från  Arjepluog  till  Jäckvik 
6 mil.  Ångbåtstrafiken  kan  dock  fortgå  endast  c:a  4 månader,  från  början  av 
juni  till  början  av  oktober.  Trafiken  är  icke  synnerligt  omfattande,  å den 
nedre  routen  uppges  den  till  c:a  13  resande  och  2 700  kg  gods  i medeltal  pr  tur. 
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Fraktsatserna  äro  höga  och  utgå  för  hela  sträckan  Avaviken — Jäckvik  med 
6 kr.  pr  resande  och  3-50  kr.  pr  100  kg  gods1)  (hälften  för  Avaviken — Skeut 
eller  Arjepluog — Jäckvik),  vartill  kommer  en  mindre  kostnad  för  transport 
över  näset  Skeut — Arjepluog,  med  2 kr.  pr  lass  om  c:a  800  kg.  Nämnda 
frakter  för  gods  avse  styckegods.  För  i pråmar  bogserat  gods  saknas  taxa, 
men  kan  givetvis  avsevärt  lägre  avgifter  beräknas. 

Utom  förenämnda  router  kan  en  sådan  ifrågasättas  å Ilornavan  från  Sten- 
sund  i öster  över  sjön  Kakel  till  Arjepluog  och  vidare  genom  Rocksund  över 
Aisjaure  till  Båtsjaur  och  Loholm. 

Åren  1891 — 1898  företogs  en  upprensning  av  Kaskerströmmarna  för  en 
kostnad  av  7 085  kr.,  varvid  erhölls  ett  djup  i farleden  vid  lägsta  sommarvat- 
tenstånd av  1*7  m.  En  ytterligare  förbättring  av  farleden  är  ifrågasatt,  och 
skulle  denna  vinnas  på  så  sätt,  att  Storavan  genom  en  rörlig  damm  vid  dess 
utlopp  höjdes  till  Uddjaurs  nivå.  Kostnaden  uppskattas  till  c:a  300  000  kr., 
ett  belopp  som  givetvis  icke  kan  motiveras  av  nuvarande  ringa  trafik,  men 
sannolikt  av  den  genom  regleringen  ernåbara  jämnare  vattentillgången  i Skel- 
lefte  älv.  Åven  har  varit  ifrågasatt  att  genom  slussar  kanalisera  de  stridare 
Aijepluogströmmarna  mellan  Hornavan  och  Uddjaur,  ett  projekt,  som  med 
hänsyn  till  den  obetydliga  trafiken  och  de  dryga  kostnaderna  icke  kan  väntas 
komma  till  utförande  under  annan  förutsättning,  än  att  brytvärda  malmtill- 
gångar i avsevärda  mängder  komma  att  upptäckas  i Arjepluogsfjällen. 

I Sorsele  socken  påbörjades  år  1912  en  upprensning  av  Bräskaforsen  mellan 
Storvind eln  och  nedre  G-aut sträsket.  Staten  bidrar  med  35  000  kr.  till  kost- 
nadernas betäckande.  Härigenom  blir  från  Storvindeln  leden  segelbar  ned  till 
Sorsele  kyrkby.  Farledens  minsta  djup  är  2-0  m.  Någon  ångbåt  är  ännu  icke 
insatt  i trafik. 

Utom  å nämnda  större  vatten  kan  ångbåts-  eller  motorbåtstrafik  efter  hand 
väntas  införd  på  ett  flertal  mindre  sjöar.  Från  Jäckvik  leder  en  84  km  kom- 
binerad rodd-  och  gångväg  (med  rodd  bl.  a.  över  den  två  mil  långa  Sädvajaure) 
till  Kraddis  fjällstuga  i Norge,  varifrån  väg  leder  genom  den  berömda  Junker- 
dalen  till  Saltdalen.  Yid  förbättrade  kommunikationer  kommer  givetvis  denna 
väg  att  bliva  en  omtyckt  turistled. 

Å sjöarna  i Piteälvens  fjällvärld  torde  jämväl  turisttrafik  efter  hand  komma 
att  uppstå. 

T Arvidsjaurs  socken  anges  motorbåtstrafik  vara  ordnad2)  i Lävattnet, 
Västra  Kikkejaure  och  Malmesjaure.  Bygges  inlandsbanan  i alternativet  över 
Slagnäs,  är  det  att  förvänta,  att  trafiken  över  Lävattnet  kommer  att  få  en  viss 
betydelse  för  en  avsevärd  del  av  Malå  socken. 


0 Landsvägsfrakten  för  13  mil  skulle  uppgå  till  520  pr  100  kg.,  järnvägsfrakten  (styckegods 
tar.  3)  hl^ve  1 13  kr. 

2)  Varmed  ej  torde  få  förstås,  att  reguljär  motorbåtstrafik  är  anorduad. 


Jordbruket  och  dess  motsebara  utveckling  inom  undersöknings- 
området. 


För  åren  1901  och  1911  (senast  tillgängliga  uppgifter)  anges  följande  arealer 


odlad  jord: 


År  1901. 


Arjepluog 320 

Arvidsjaur 1 220 

Sorsele 490 

Malå 554 

Jörn 950 


Summa  3 534 


År  1911. 

Ö k n 

i n g 

e k t a 

r. 

% 

359 

39 

12 

1422 

202 

17 

740 

250 

51 

672 

118 

21 

1379 

429 

45 

4 572 

1038 

29 

Odlad  jord. 


I förhållande  till  de  ofantliga  arealerna  är  det  en  mycket  liten  bråkdel  jord, 
som  år  1911  kommit  under  odling,  i Jörn,  maximum,  0-8  % och  i Arjepluog, 
minimum,  0-03  %.  Under  den  redovisade  10-årsperioden  har  dock  åkerarealen 
vuxit  med  mer  än  29  %>,  störst  är  ökning-en  i Jörns  socken. 

Säkert  är  emellertid,  att  efter  år  1911  odlingen  fortgått  i än  mycket  raskare 
tempo.  Orsaken  härtill  är  det  uppsving,  som  myrodlingen  under  allra  senaste 
tider  tagit.  Gjorda  förfrågningar  rörande  omfattningen  av  sedan  år  1903  verk- 
ställda myrodlingar  och  utfallet  härav  besvaras  av  kommunalnämndsordfö- 
randena  i resp.  socknar  som  följer: 

Arjepluog:  Ganska  många  myrar  hava  blivit  odlade  under  senare  år,  och  ha  de 
givit  goda,  rika  skördar  av  grönfoder  och  gräs,  där  de  på  ett  rationellt  sätt  blivit 
skötta. 

Arvidsjaur:  Frostdikningarna  ha  visat  sig  förbättra  klimatet.  Sedan  år  1903 
har  av  myr  uppodlats: 


Västra 

Östra 

socken- 

socken- 

Summa. 

halvan. 

halvan. 

H 

e k t a 

r. 

Pite  älvs  flodområde  . . . 

55 

35 

90 

Byske  > » . . . 

180 

167 

347 

Skellefte  » > . . . 

200 

300 

500 

Åby  ■ ■»  » . . . 

— 

50 

50 

Summa  435 

552 

987 

Malå:  Torrläggningsarbetena  började  först  år  1903,  myr  har  .därför  odlats  först 
under  de  2,  3 sista  åren.  Odlingarna  ha  utfallit  till  stor  belåtenhet,  vilket  skapat 
ett  förut  sällan  sett  intresse  för  jordbruk  i våra  trakter.  Av  myr  har  odlats: 


väster  om  Malåträsk hektar  63 

kring  » > 124 

öster  om  » > 52 


Summa  hektar  239 
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Nuvarande 
jordbruk  och 
boskaps- 
skötsel. 


Jörn:  Myrodling  har  till  större  delen  skett  under  de  senaste  åren  och  visat  sig 
synnerligen  lönande.  Minst  200  har  ha  odlats. 

De  för  Sorsele  i föregående  utredning  angivna  siffrorna  avse  en  tidigare  tid- 
punkt och  äro  därför,  och  med  hänsyn  till  myrodlingens  utomordentligt  starka  till- 
växt just  under  senaste  år,  ej  jämförbara  med  de  ovan  anförda. 


De  detaljerade  uppgifterna  rörande  myrodlingen  i Arvidsjaurs  socken  ge, 
jämförda  med  åkerarealens  omfattning  åren  1901  och  1911,  ett  belysande  exem- 
pel på  den  framgångsrika  energi,  med  vilken  befolkningen  nu  ägnar  sig  åt  de 
torrlagda  myrarnas  odling. 

Av  den  odlade  jorden  användes  år  1911  (före  de  stora  myrodlingarna  inom 
området) : 


För: 

Höstsäd 

Vårsäd 

Balj  växter 

Potatis 

Andra  rotfrukter 

Gräs  och  andra  foderväxter 
Träde 


Inom 

området. 


I Sverge. 


Proc.  av 

åkerarealen. 

12 

13-4 

35-6 

31-4 

— 

11 

8-5 

4-2 

0-9 

2-8 

52-6 

37  2 

12 

3*9 

Jordbruket  har,  som  av  dessa  uppgifter  framgår,  en  väsentligt  olika  karaktär 
mot  i det  sydligare  Sverge,  i det  spannmålsodlingen  intar  mindre  plats,  pota- 
tis- och  foderväxtodlingen  större.  Antagligt  är,  att  efter  de  senaste  stora  myr- 
odlingarna gräs-  och  foderväxtodlingen  ytterligare  tillvuxit  i relativ  bety- 
delse. 

I samband  med  dels  den  odlade  jordens  användning  företrädesvis  för  hö- 
skörd, dels  den  inom  hela  området  synnerligen  rikliga  förekomsten  av  naturliga 
ängar  (lindor)  står  boskapsstockens  relativt  betydande  storlek: 

År  1911. 

Antal  kreatursenheter 


(exkl. 
pr  inv. 

renarl 
pr  har 
odlad  jord. 

Antal  kor 
pr  inv. 

Arjepluog 

0-69 

550 

036 

Arvidsjaur 

0 6 1 

2-75 

033 

Sorsele  

0-89 

422 

044 

Malå 

0-71 

3-08 

043 

Jörn 

0 70 

2-26 

0*39 

Hela  området 

0-70 

8-11 

0-38 

Tvärbanornas  undersökningsområde 
lands  och  Västerbottens  län  . . 

i Västernorr- 

0-63 

1 8 

036 

Hela  Sverge 

0-64 

ro 

034 
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På  varje  mjölkko  kommo  (år  1911): 


Hästar 
och  föl. 

Ungnöt. 

Får 

och 

lamm. 

Getter 

och 

killingar. 

Svin 

och 

grisar. 

Arjepluog  . . 

0-29 

027 

1-91 

053 

0'02 

Arvidsjaur  . . 

0-32 

035 

1-40 

0 18 

004 

Sorsele  . . . 

0-43 

0 33 

2-22 

017 

0-15 

Malå  . . . . 

0-31 

017 

0-74 

0-04 

0-04 

Jörn 

035 

0’21 

1-03 

0*o7 

031 

Hela  området  0 34 

0-27 

1-44 

0l8 

012 

Tvärbanornas  undersökningsområde  i 
Vasternorrlands  o.  Västerbottens  län  0'31 

0-29 

1-11 

037 

009 

Hela  Sverge  . 

031 

047 

055 

0'04 

0 50 

Från  lantmätare  inom  området  kar  erhållits  en  beräkning  av  den  odlingsbara 
och  odlingsvärda  jordens  omfattning  inom  Arjepluogs  socken  nedom  odlings- 
gränsen  och  inom  Arvidsjaurs  socken,  d.  v.  s.  i de  delar  av  undersökningsområ- 
det, bortsett  från  västra  delen  av  Jörns  socken,  som  mera  direkt  beröras  av 
tvärbanan.  För  Sorsele  och  Malå  socknar  har  motsvarande  utredning  ej  nu 
ifrågasatts,  enär  en  sådan  utredning,  vad  Sorsele  socken  angår,  på  förut  fram- 
ställd begäran  ej  kunnat  åvägabringas.  Trafikområdet  av  Jörns  socken  kan 
anses  tämligen  tillfredsställande  tillgodosett  av  norra  stambanan.  Utrednin- 
gen, som  jämväl  anger  jordens  fördelning  på  utmärkt,  medelgod  och  mindre 
god  jordmån,  resulterar  i uppgifter,  sammanställda  i tab.  10  och  åskådliggjorda 
i en  grafisk  framställning. 

Enligt  sagda  beräkning  finnas  inom  området  utomordentligt  omfattande  are- 
aler av  odlingsvärd  såväl  fastmark  som  myr.  Rikligast  äro  dessa  företrädda  i 
Arvidsjaurs  sockens  södra  delar  kring  Skellefte  och  Byske  älvar,  d.  v.  s.  i de 
områden,  som  genomskäras  av  den  föreslagna  tvärbanan.  Tillsammans  äga 
dessa  områden  en  odlingsvärd  jord  om  25  341  hektar,  varav  11  919  karaktäri- 
serade som  utmärkt,  12  349  som  medelgod  och  endast  1073  hektar  som  mindre 
god  odlingsjord. 

Går  man  igenom  lantmätarens  förteckning  över  den  odlingsvärda  jorden  i 
särskilda  byar  av  Arvidsjaurs  socken,  finner  man  bland  andra  följande  arealer 
med  »utmärkt»  odlingsjord  i byar  nära  invid  den  föreslagna  tvärbanan  (endast 
de  största  komplexen  av  utmärkt  odlingsjord  nämnas),  inom  Skellefteälvens 
östra  område:  Glommersträsk  1 723  har,  Järvträsk  1016  har,  Sandträsk  och 
Utterliden  1 074  har;  inom  samma  älvs  västra  område:  Aspliden  och  Baktsjaur 
1 190  har,  Bäcknäs  och  Grundträsk  980  har;  inom  Byske  älvs  östra  område: 
Boksele  550,  Hålberg  600  och  Lappträsk  1 250  har  samt  inom  samma  älvs 
västra  område  Aborrträsk  875  och  Akkavare  665  har. 

Kommunalnämndsordföranden  i Malå  socken  anger  för  i enskild  ägo  va- 


Tillgång  på 
odlinasbar 
och  odlings- 
värd jord. 
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Tab.  10.  Odlingsbar  och  odlingsvärd  jord  inom  Arjepluogs  och  Arvidsjaurs 

socknar. 


Odlingsbar  och  odlings- 
värd 

Härav 

med  jordmån: 

fast- 

mark. 

myr. 

Summa. 

utmärkt. 

medel- 

god. 

mindre 

god. 

H e k 

tar. 

Arjepluog  nedom  odlingsgränsen  (skatte- 
hemman)1)  i 

467 

9 463 

9 930 

2 383 

4 701 

2 846 

Arvidsjaur: 

Västra  sockenhalvan: 

Pite  älvs  flodområde 

166 

553 

719 

— 

476 

243 

Byske  » » 

1 578 

6 556 

8134 

1930 

5 386 

818 

Skellefte  » » 

1892 

4 385 

5 777 

2 568 

3120 

89 

Östra  sockenhalvan: 

Pite  älvs  flodområde 

187 

552 

739 

— 

340 

399 

Aby  t>  » 

208 

1295 

1503 

120 

788 

595 

Byske  > » 

806 

4159 

4 965 

2 620 

2179 

166 

Skellefte  » » ! 

1711 

4 754 

6 465 

4 801 

1664 

— 

Summa  Arvidsjaur 

6 048 

22  254 

28  302 

12  039 

13  953 

2 310 

Arjepluog  och  Arvidsjaur 

6 515 

81  717 

88  282 

14  422 

18  654 

5 158 

Härav  å: 

Kronomark 

1080 

4 135 

5 215 

• 

Bolagshemman 

409 

5 212 

5 621 

Bondehemman 

4 856 

21  470 

26  326 

Häradsallmänningar 

170 

900 

1070 

. 

x)  Den  odlingsvärda  jorden  å kronoparkerna  har  ej  kunnat  angivas,  men  skulle  enligt  orts- 
befolkningens åsikt  uppgå  till  samma  areal  som  å skattehemmanen,  en  beräkning  som  tydligen 
är  i hög  grad  överdriven. 


rande  jord  vidden  av  obrutna  men  redan  torrlagda  myrar  och  av  för  torrlägg- 
ning utstakade  myrar  som  följer; 


Torrlagda 

myrar. 

H 


För  torrlägg- 
ning stakade 
myrar, 
e k t a r. 


Väster  om  Malåträsk  . . . . 

1400 

345 

Kring  Malåträsk 

483 

670 

Öster  om  Malåträsk 

480 

260 

Summa  2 863 

1275 

Den  mesta  och  främst  odlingsbara  jorden  anges  finnas  inom  ett  c:a  2 mil  brett 
bälte,  som  tänkes  draget  från  socknens  nordvästra  hörn  till  dess  sydöstra.  Av 
skifteshandlingarna  framgår  enligt  kommunalnämndsordföranden,  att  i sock- 
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nens  västra  del,  som  för  tvärbaneutredningen  är  av  största  intresset,  finnes 
odlingsbar  fastmark  och  myr  till  en  vidd  av  minst  17  000  hektar  enbart  å de 
enskildas  ägor.  Härtill  komma  omfattande  områden  å kronoparkerna.  För 
övriga  sockendelar  finnes  ingen  beräkning  verkställd,  men  anges  tillgången  på 
odlings  jord  vara  mycket  stor. 

I Sorsele  socken  beräknas  den  odlings  värda  jorden  nedom  odlingsgränsen  till 
approximativt  20  800  hektar. 

I Jörns  socken  slutligen  träffas  utmed  järnvägen  stora  odlingsmöjligheter, 
bekanta  äro  de  lyckade  myrodlingarna  vid  Missenträsk. 

Av  förestående  redogörelse  framgår,  att  tillgången  på  odlingsjord  är  utom- 
ordentligt stor  kring  och  söder  om  tvärbanan,  medan  densamma  i Arvidsjaurs 
sockens  nordliga  delar  kring  Pite  älv  är  långt  mera  begränsad.  Jorden  är  ock 
i de  södra  områdena  till  mycket  stor  del  av  synnerligen  god  beskaffenhet. 

Till  resp.  kommunalnämndsordförande  har  framställts  följande  fråga:  An- 
ses en  jordbrukare  med  medelstor  familj  och  endast  husbehovsskog  kunna  fin- 
na sin  bärgning  av  jordbruk  och  boskapsskötsel?  Svaren  refereras  nedan: 

Arjepluog : Ja,  helst  om  han  har  fiskevatten  i närheten.  Bör  ha  något  tunn- 
land öppen  åker  och  flera  tunnland  lindor  samt  5 å 6 kor  och  1 häst.  Många  hem- 
man och  särskilt  nybyggen  kunna  nog  icke  föda  sin  man,  utan  behöva  tillskott 
av  arbetsförtjänster  om  150  å 200  kr.  för  en  mindre  familj,  400  å 500  kr.  för  en 
större. 

Arvidsjaur : Ja,  förutsatt  att  icke  stor  skuldsättning,  krävande  höga  räntor,  före- 
ligger. Inom  norra  delen  av  socknen  torde  dock  c:a  50  % få  beräknas  som  behöv- 
ligt tillskott  av  arbetsförtjänster.  Förutsättningen  är  minst  en  hektar  öppen  åker 
och  i övrigt  odlad  jord,  tillräcklig  att  i huvudsak  föda  4 å 8 kor. 

Sorsele:  Näppeligen,  dock  helst  med  6 å 10  har  odlad  mark,  1 häst  samt  5 å 6 
kor.  Med  möjlighet  att  anskaffa  kalk  samt  att  få  avsättning  för  ladugårdsproduk- 
ter  emotses  ett  långt  gynnsammare  förhållande  än  nu,  då  ett  par  hundra  kronor  be- 
hövas i arbetsförtjänster,  såsom  tillskott. 

Mald:  Då  avsättningsmöjligheterna  äro  ytterst  små,  är  det  nästan  lönlöst  för  en 
jordbrukare  att  helt  ägna  sig  åt  jordbruk.  Därför  beräknas  för  närvarande  ett 
tillskott  av  700  kr.  pr  familj  av  kontanta  arbetsförtjänster  nödvändigt,  men  detta 
torde  i stort  sett  bortfalla,  om  avsättningsmöjligheterna  ökas.  Nödvändiga  för- 
utsättningar i övrigt  för  vinnande  av  full  besutenhet  äro  8 har  odlad  jord  och 
en  kreatursbesättning  av  7 kor  utom  häst  och  småkreatur. 

Jörn:  Ja,  under  förutsättning  av  5 har  odlad  åker,  som  beräknas  föda  en  häst 
och  6 å 7 kor. 

I del  1 har  lämnats  utförlig,  av  hushållningssällskapens  förvaltningsutskott  i 
Västernorrlands  och  Västerbottens  län  stödd  motivering  för  den  satsen,  att  även 
i moränlidernas  region  jordbruk,  huvudsakligen  baserat  på  boskapsskötsel,  kan 
bliva  en  fullt  bärkraftig  näring.  Ävenså  har  visats,  vilken  insats  järnvä- 
gar i detta  avseende  kunna  väntas  ge.  Enär  klimatet  å motsvarande  höjd- 
lägen  är  nära  detsamma  i södra  Norrbotten  som  i Västerbotten,  och  då  jord- 
månen på  grund  av  de  underliggande  och  moränbildande  bergarternas  beskaf- 
fenhet är  snarast  bättre  i ifrågavarande  delar  av  Norrbotten,  är  det  tydligt,  att 
järnvägar  genom  dessa  komma  att  i hög  grad  lända  jordbruket  till  fromma.  I 
särskild  grad  är  detta  förhållandet  med  tvärbanan  Jörn — Avaviken,  som  ge- 
nomskär ett  av  särdeles  godartade  myrmarker  utmärkt,  lågt  liggande  platå- 

8 —152663 


Jordbrukets 
nuvarande 
bärighet . 


Järnvägens 
inflytande 
på  jord- 
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Jordbrukets 
motsebara 
‘utveckling 
inom  50  år 


område  och  vid  Avaviken  kommer  i beröring  med  Lapplands  vidast  förgrenade 
segelbara  sjösystem. 

Det  torde,  efter  vad  som  i föregående  utredning  i detta  hänseende  anförts,  icke 
vara  erforderligt  att  närmare  erinra  om  järnvägens  betydelse  för  nödig  tillförsel 
av  gödslingsmedel,  jordbruksmaskiner  m.  m.  samt  för  utförsel  av  jordens  och 
ladugårdens  produkter.  Endast  om  mejerirörelsen  må  några  ord  nämnas. 

Undersökningsområdets  enda  nuvarande  mejeri  ligger  i Glommersträsk  3*3 
mil  från  Jörn.  Härifrån  sändas  ej  obetydliga  kvantiteter  mjölk  landsvägsledes 
till  Jörn  f.  v.  b.  Inom  samtliga  undersökningsområdets  socknar  motser  man 
inrättande  av  handels-  eller  andelsmejerier  i den  mån  myrarna  bliva  uppodlade 
och  boskapsskötseln  förbättras  samt  järnvägar  medföra  avsättningsmöjligheter ; 
inom  Arvidsjaurs  socken  t.  ex.  anges  minst  ett  10-tal  byar  äga  nödiga  förut- 
sättningar härför. 

Yid  angivna  förhållanden  synes  man  ha  att  motse  en  utveckling  av  jordbru- 
ket och  en  häremot  svarande  tillväxt  av  den  jordbrukande  befolkningen  inom 
undersökningsområdet,  som  relativt  taget  icke  bör  beräknas  mindre  än  i ge- 
nomsnitt för  de  delar  av  Västerbottens  och  Västernorrlands  län,  för  vilka 
motsvarande  beräkningar  utförts.  En  del  förhållanden  göra,  att  i själva 
verket  tillväxten  bör  beräknas  starkare.  Dessa  äro  dels  den  nuvarande  be- 
folkningens fåtalighet  och  den  större  relativa  folkökningen,  dels  ock  det  för- 
hållandet, att  i tvärbanans  omedelbara  närhet  tillgången  på  utmärkt  odliugs- 
jord  är  så  stor.  I närmaste  anslutning  till  motsvarande  kalkyler  för  trafik- 
områdena för  tvärbanorna  över  Lycksele,  Åsele  och  genom  Ångermanlands 
ådal  göras  följande  beräkningar  för  näst  följ  ande  50-årsperiod. 

Jordbruksbefolkningen,  antagen  till  80  % av  nuvarande  folkmängd,  beräknas 
på  50  år  tillväxa: 

i By  ske  och  Skellefte  älvars  flodområden  av  Arvidsjaurs  socken  med  130  %•> 

i övriga  delar  av  Arvidsjaurs  socken  samt  Arjepluogs  socken  med  110 

i Malå  och  Jörns  socknar  med  90  %. 

Ovan  odlingsgränsen  beräknas  50  % ökning. 

Nämnda  tillväxt  är  genomgående  mindre  än  den,  som  utmärker  10-årsperio- 
den  1901—1910. 

Man  skulle  vid  utförande  av  beräkningarna  erhålla  följande  folkmängdssiff- 


ror  inom  trafikområdet: 

Beräknad 

Hela 

ökning 

folk- 

av  jord- 

Summa. 

mängden 

brukande 

år  1914. 

befolkning 

år  1964. 

Arjepluog:  ovan  odlingsgränsen 

550 

275 

825 

nedom  » 

2 427 

2136 

4 563 

Arvidsjaur:  Byske  och  Skellefte  älvars  flodområden 

4 648 

4 833 

9 481 

i övrigt 

1888 

1 661 

3 549 

Sorsele 

3 689 

3 489  ' ) 

7178 

Malå 

3 021 

2175 

5196 

Jörn,  västra  sockcndelen 

1300 

936 

2 236 

Kela  trafikområdet 

17  523 

15  505 

38  02S 

Samma  kaikvl  som  i föregående  utredning  rörande  tvärbana  genom  Lycksele 
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Att  trafikområdet  i sina  odlingsmöjligheter  äger  förutsättningar  att  ge  en  på 
anfört  sätt  ökad  befolkning  bärgning  torde  vara  ställt  utom  allt  tvivel,  helst 
som  det  intensivare  skogsbruk,  som  är  att  med  säkerhet  motse,  kommer  att  med- 
föra en  högst  betydligt  ökad  arbetstillgång,  samt  milkolning  och  tjärbränning 
kommer  att,  åtminstone  milen  närmast  inlandsbanan  och  tvärbanan,  ge  ytter- 
ligare tillfällen  till  arbetsförtjänst.  Även  vid  betydlig  utökning  av  nuvarande 
jordbruk  i syfte  att  vinna  full  besutenhet  och  vid  upptagande  å de  nya  jord- 
bruken av  betydligt  större  åkerareal  än  nu  är  brukligt,  komme  dock  endast 
en  mindre  del  av  odlings  jorden  att  behöva  tagas  i anspråk,  som  följande  exem- 
pel anger. 

I Arvidsjaurs  socken  kom  år  1911  på  varje  invånare  endast  0-2  hektar  odlad 
jord.  Beräknas  år  1964  odlingen  så  ökad,  att  på  varje  invånare  komme  tre 
gånger  så  stor  odlad  areal,  skulle  7 800  har  ha  lagts  under  plogen,  vilken  areal 
dock  ej  utgör  mycket  mer  än  en  fjärdedel  av  den  odlingsvärda  jordtillgången 
och  endast  65  % av  den  odlingsjord,  som  betecknats  vara  av  utmärkt  beskaf- 
fenhet. 

Om  således  den  totala  ökning  av  befolkningen,  som  beräknats,  får  anses  vara 
sannolik  och  ej  för  högt  beräknad,  följer  därav  givetvis  icke,  att  kalkylen  för 
olika  socknar  och  sockendelar  är  fullt  motiverad.  Exempelvis  är  det  sannolikt, 
att  befolkningen  i Malå  kommer  att  tillväxa  starkare  än  som  beräknats,  var- 
emot tillväxten  i Sorsele  möjligen  blir  svagare. 


Skogsbruk  och  träförädlingsindustri. 

Nedan  lämnas  efter  1911  års  skogsstatistik  en  redogörelse  för  skogarnas  om- 
fattning inom  trafikområdets  socknar  och  revir  (utom  Jörn). 

Inom  Arjepluogs  revir  redovisas: 


Skogs- 

mark, 

Impedi- 

ment, 

Summa. 

km2 

km2 

km2 

Kronoöverloppsraarker 

1 015 

2 306 

3 321 

Ecklesiastika  skogar 

12 

10 

22 

Allmänningsskogar 

173 

30 

203 

Kronohemraan  och  nvbyggen  . . . 

56 

164 

220 

Skattehemman 

583 

774 

1357 

Summa  1 839 

3 284 

5 123 

Hela  arealen  land  inom  Arjepluogs  socken,  med  vilken  reviret  tämligen  nära 
sammanfaller  (en  del  av  socknen  tillhör  dock  Malmesjaurs  revir),  utgör  12  967 
km2,  och  den  allra  största  delen  av  socknen  upptages  alltså  av  oredovisade  fjäll 
eller  redovisade  impedimenter.  Ej  20  % av  arealen  är  skogbeklädd,  och  äro 
skogarna  belägna  i socknens  östra  delar. 

Arvidsjaurs  socken  är  delad  på  4 revir.  Från  det  översta,  Vargiså,  som  till 
endast  mindre  del  faller  inom  socknen,  kan  bortses.  Inom  de  övriga,  Malmes- 


Skogs- 
realens  om 
fattning. 
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jaurs  (inkl.  viss  del  av  Arjepluogs  socken),  Övre  By  ske  och  Arvidsjaurs  revir, 
som  alla  för  närvarande  ha  sin  förvaltning  i Arvidsjaurs  kyrkostad,  redovisas 
följande  arealer: 


Skogs- 

mark 

Impedi- 

ment 

Summa 

km2 

km2 

km2 

Kronoparker 

. . . . 3 098 

1786 

4 884 

Kronoöverloppsmarker 

. . . . 25 

80 

105 

Kronolägenheter 

. . . . « 1 

— 

1 

Utbrutna  stockfångstskogar 

. . . . 73 

33 

106 

Ecklesiastika  skogar 

. . . . 6 

7 

13 

Allmänningsskogar 

. . . . 179 

59 

238 

Kronohemman  och  nybyggen 

. . . . 104 

116 

220 

Skattehemman 

. . . . 797 

518 

1315 

Summa  4 283 

2 599 

6 882 

Inom  ifrågavarande  område  upptages 

c:a  62  % av 

produktiv  skogsmark. 

Inom  Sorsele  revir  redovisas  följande 

i skogsarealer 

Skogs- 

Impedi- 

Summa 

mark 

ment 

km2 

km2 

km2 

Kronoparker 

....  229 

169 

398 

Kronoöverloppsmarker 

....  457 

608 

1065 

Ecklesiastika  skogar 

....  6 

8 

14 

Kronohemman  och  nybyggen 

....  33 

13 

46 

Skattehemman 

....  656 

321 

977 

Summa  1 381 

1119 

2 500 

Liksom  i Arjepluogs  socken  upptages  endast  c:a  20  % av  landarealen  av  pro- 
duktiv skogsmark.  Återstoden  upptages  till  allra  största  delen  av  oredovisade 
fjäll  och  redovisade  impedimenter. 

Inom  Malå  socken  finnas  följande  (i  vissa  delar  approx.  beräknade)  skogs- 
arealer: 


Skogs- 

Impedi- 

Summa 

mark 

ment 

km2 

km2 

km2 

Kronoparker 

456 

164 

620 

Ecklesiastika  skogar 

5 

2 

7 

Kronohemman  och  nybyggen  . . . . 

15 

14 

29 

Skattehemman 

680 

Z6 

OO 

1008 

Summa  1 156 

508 

1664 

Inom  socknen  utgör  den  produktiva  skogsmarken  c:a  70  % av  hela  arealen. 
Sammanföras  kronoparker  toch  kronoöverloppsmarker  under  benämningen 
kronoskogar,  och  grupperas  övriga  skogar  i allmänna  och  i skattehemmans  sko- 
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gar,  erhålles  för  trafikområdet  följande  gruppering  av  den  produktiva  skogs- 
arealen. 


Krono- 

skogar 

km2 

Övriga 

allmänna 

skogar 

km2 

Skatte- 

hemmans 

skogar 

km2 

Summa. 

Krono- 

skogar 

% 

Härav: 

Övriga 

allmänna 

skogar 

% 

Skatte- 

hemmans 

skogar 

Arjepluogs  revir  . . 

1015 

241 

583 

1839 

55-2 

13i 

31-7 

Malmesjaurs,  Övre 
Byske  och  Arvids- 
jaurs revir  . . . 

3123 

363 

797 

4 283 

72-9 

8-5 

18-6 

Sorsele  revir.  . . . 

686 

39 

656 

1381 

49-7 

2-8 

47-5 

Malå  socken  .... 

456 

20 

680 

1 156 

395 

1-7 

58-8 

Summa 

5 280 

663 

2 716 

8 659 

610 

7-7 

313 

En  jämförelse  njellan  de  procenttal,  med  vilka  de  allmänna  skogarna  ingå  i 
skogsarealerna  inom  olika  ifrågasatta  tvärbanors  trafikområden  visar  starkt 
stigande  procenttal  norrut. 

Allmänna 
skogar  i % 
av  den  pro- 
duktiva 
skogsarealen. 

Trafikområde  för:  % 


Sollefteå — Hoting  (Ström — Dorotea  samt  socknar  i Ångermanland) 16 

Mellansel— Råsele  (Vilhelmina,  Åsele,  Anundsjö) 30 

Hällnäs — Stensele  (Tärna,  Stensele,  Lycksele,  Degerfors) 42 

Jörn — Avaviken  (som  ovan) 69 


Från  kronoskogarna  i de  revir,  som  i första  hand  beröras  av  tvärbanan,  av- 
verkades åren  1910  och  1913: 

Pr  har 
skogs- 
rå . År  1910.  År  1913.  mark 


m3  m3  m3 

Arjepluogs 60  942  52  075  0’34 

Malmesjaurs 73  731  83  537  0'57 

Övre  Byske 116  974  58  613  0'63 

Arvidsjaurs 81 990  78  308  P00 

Sorsele 56  840  69  714  1 02 


Summa  390477  842  247  0-63 

En  högst  betydligt  ökad  avverkning  kan  motses,  särskilt  i det  fall  att  järn- 
vägar komma  till  stånd. 

Kronans  behållning,  som  från  angivna  fem  revir  i avrundade  belopp  var: 


År  1910.  År  1913. 

bruttoinkomst kr.  1 111900  1222  500 

behållning > 961500  1025  600 


Avverkning 
och  ekono- 
miskt 
utbyte. 


118 


Flottleder 
och  flott - 
ning  slcost- 
nader. 


belöpte  sig  pr  avverkad  m3  till: 


år  1910 
> 1913 


kr.  2’46 
> 3-00 


En  ökning  i avverkningen  med  50  % betyder,  under  förutsättning  att  1913 
års  medelpris  ernås,  enbart  för  nämnda  revir  en  direkt  årlig  statsinkomst  av 
en  lialv  miljon  kr.,  utom  skatter  m.  m.  som  följd  av  den  ökade  rörelsen. 

I förestående  uppgifter,  avseende  endast  kronoskogarna,  ha  ej  medräknats 
Norsjö  och  Jörns  revir,  som  väl  delvis  tillhöra  trafikområdet,  men  till  stora 
delar  falla  utanför  detsamma. 

Hela  det  taxerade  värdet  å rot  av  avverkad  skog  (till  högre  värde  än  150  kr.) 
var  åren  1912 — 1914: 

q i År  1912.  År  1913.  År  1914. 

Kr.  i tusental. 

Arjepluog 236-3  230-5  174'0 

Arvidsjaur 7047  556'1  5460 

Sorsele 162-3  216’3  198‘6 

Malå 212-4  209-6  278'2 

Jörn . 239-6 215' 7 252-1 

Summa  1 5553  1 428"2  1 448*9 


Virke  från  Malmesjaurs  revir  (liksom  från  det  norr  därom  liggande  Vargiså 
revir)  utföres  å Viteälven.  Ett  år  1911  stadfäst  reglemente  för  älvens  flott- 
ningsförening  stadgar  bl.  a.  följande: 

Samtliga  kostnader  för  flottningen  fördelas  mellan  virkesägarna  i förhållan- 
de till  framflottade  virkesmängder,  beräknade  efter  kubikmassan  enligt  fast- 
ställd kuberingstabell.  Erån  denna  göras  vissa  undantag,  i det  att  mindre 
virke  än  1 1/2  kbf  beräknas  hålla  detta  mått,  virke  längre  än  27,  resp.  35  fot 
höjes  till  sin  kubikmassa  med  50,  resp.  100  % och  torrskog  belägges  med  halv 
avgift. 

Som  timmerenhet  räknas  10  engelska  kubikfot. 

Elottleden  är  för  närvarande  indelad  i 6 huvuddistrikt,  varav  de  två  första 
ligga  helt  ovanför  inlandsbanesträckningen  och  det  tredje  nedom  sin  mitt  skä- 
res av  inlandsbanan  vid  Jäknejaure.  Den  virkesmängd,  som  under  senare  år 
framflottats  från  skogar  liggande  kring  och  ovan  nämnda  sjö,  vid  vilken  upp- 
lagningsbassäng  lämpligen  kan  ordnas,  utgör: 

År  1912 m3  18  900 

» 1913 > 19  900 

» 1914 >41100 


Flottningskostnaden  pr  m3  från  distrikt  nedanför  Jäknajaure  till  skiljebom- 
men vid  älvmynningen  var: 
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. År  1912 
> 1913 
» 1914 

För  småvirke  under  0043  mI * 3  ökas  flottningskostnaden  väsentligt,  vid  t.  ex. 
‘0-033  m3  med  30  till,  år  1914,  1-1S  kr.  pr  m3. 

Möjligt  är,  att,  sedan  amorteringen  slutförts,  de  totala  flottningskostnaderna 
komma  att  nedgå,  men  å andra  sidan  motväger  arbetslönernas  fortsatta  stegring- 
en sådan  utveckling.  De  framtida  flottningskostnaderna  torde  därför  snarast 
bliva  högre  än  de  totala  kostnaderna  år  1913,  under  vilket  år,  tack  vare  en  riklig 
nederbörd,  flottningskostnaderna  såväl  i Pite  älv  som  i andra  av  undersöknings- 
områdets älvar  voro  synnerligen  låga. 

Skogarna  kring  Piteälvens  övre  flottningsdistrikt  utgöras  till  94  % av  krono- 
skogar. 

Från  Övre  Byske  revir  utflottas  virket  genom  Åby  och  Byske  älvar.  Från 
den  förstnämnda  älvens  flottningsdistrikt  kommer  virke  icke  att  kunna  tillföras 
tvärbanan  eller  inlandsbanan,  varför  någon  redogörelse  för  flottningsförhållan- 
den  ej  synes  erforderlig. 

Reglementet  för  Byske  älvs  flottning-sförening  av  år  1910  stadgar  bland  an- 
nat, att  samtliga  flottningskostnader  fördelas  på  det  flottade  virket  efter  dess 
verkliga  kubikinnehåll,  dock  att  virke  under  en  kubikfot  taxeras  som  hölle  det 
detta  mått,  att  kubikinnehållet  för  timmer  om  minst  28,  resp.  36  fot  höjes  med 
50,  resp.  100  %,  och  att  kolved  av  torrt  virke  om  högst  10  fot  reduceras  med 
35  %.  Som  enhet  räknas  11  kubikfot. 

Sedan  Ytterstfors  träsliperi  år  1908  sattes  i gång,  har  virkestillsläppningen 
i hög  grad  ökats,  nämligen  från  c:a  85  000  m3  år  1907  till  c:a  124  000  m3  år 
1913.  Sistnämnda  års  virkesmängd  fördelar  sig 

med  68  000  m3  på,  timmer, 

» 48  000  » » slipved, 

» 8 000  > » props  m.  m. 

I enheter  räknade  tillsläpptes  år  1913  860  000  block  ocli  flottbehandlades 

dessutom  147  000,  från  föregående  år  på  grund  av  vattenbrist  kvarliggande 
block.  Då  flottledens  transportförmåga  under  normala  år  knappast  överstiger 

700  000  block,  tages  densamma  redan  med  nu  rådande  avverkning  fullt  i an- 
språk. Ett  annat  förhållande  som  får  beaktas  är,  att  gall ringsbommen  nedan- 
för fallet  vid  Ytterstfors  icke  är  välbelägen.  Utrymmet  är  litet  och  havet  lig- 
ger alldeles  intill,  varför  timmer,  som  av  vårfloden  ryckes  loss,  gärna  driver  till 
havs.  Sjunkningsprocenten  å flottleden  anges  vara  hög,  år  1910,  då  avverk- 
ningarna omfattade  mycket  trögväxande  gran  (»kallgran»),  10  %,  sedermera, 
då  växtlig  gran  till  större  procent  flottats,  8 ä 5 %. 


Amorterings- 

Flottnings- 

Summa. 

kostnad. 

kostnad. 

Kr. 

Kr. 

Kr. 

. . 0-16 

0-78 

0-94 

. . 0-16 

063 

0-79 

. . 0-16 

0-75 

091 
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Av  flottledens  9 distrikt  ligga  de  5 övre  inom  tvärbanans  trafikområde.  Av 
större  intresse  äro  emellertid  endast  flottningsförhållandena  från  de  två  översta. 

Det  9:de  distriktet  går  till  Kikkejaure,  som  tangeras  av  inlandsbanan.  Flott- 
ningskostnaden  år  1913,  ansett  som  normalt  år  även  vid  en  framtidskalkyl, 
var  pr  m3  1-22  kr.,  högre  vid  flottning  av  helt  små  block,  understigande 
0-028  m3. 

Det  8:de  distriktet  går  ned  till  Kilverdammen,  ej  långt  nedom  Arvidsjaurs 
kyrkostad.  Flottningskostnaden  härifrån  utgör  1-12  kr.  pr  m3. 

Från  större  delarna  av  Arjepluogs  och  Arvidsjaurs  revir  samt  Malå  socken 
av  Norsjö  revir  utflottas  virket  genom  Skellefte  älv,  för  vars  flottningsförening 
reglemente  fastställts  år  1909  (1906).  Kostnaderna  fördelas  efter  virkets 
kubikinnehåll,  dock  att  mindre  virke  än  en  kubikfot  räknas  hålla  detta  mått  och 
att  för  virke  över  27,  resp.  35  fots  längd  den  verkliga  kubikmassan  höjes  med 
100  resp.  300  %.  För  fyrkantigt  virke  räkuas  förhöjning  med  50  %. 

Flottningsföreningens  verksamhet  avser  fram  flottning  av  virke  å Skellef  te- 
älven  med  biflöden  från  Hornavan  till  gallringsmagasinen  vid  Bergsbyn,  2 km 
ovanför  Ursviken.  Älven  är  indelad  i 7 distrikt,  varav  de  3 översta  ligga  inom 
tvärbanans  närmaste  intresseområde.  Dessa  omfatta:  7 :de  distriktet  Hornavan, 
6:te  distriktet  Uddjaur  och  Storavan,  5:te  distriktet  Storavan — Domarselet. 
»Huvudflottningen»  sker  från  Storavan  och  utföres  på  ett  år,  medan  »fjäll- 
flottningen»  från  Arjepluogs  storsjöar  är  tvåårig;  från  Malåns  inflöde  äger 
dessutom  en  »vårflottning»  rum.  Flottningens  omfattning  var  år  1913: 


Hela  flottningen: 

Pappers 

ved 

m? 

Sågtimmer 

och 

sparrar 

m3 

Summa 

m3 

Vårflottning 

18  300 

44  300 

62  600 

Storflottning 

93  500 

159  000 

252  500 

Fjällflottning 

1200 

15  400 

16  600 

Summa 

113  000 

218  700 

331  700 

Härav  från : 

Hornavan,  fjällflottn 

Uddjaur — Storavan: 

500 

10  100 

10  600 

Storflottning 

2 400 

10  300 

12  700 

Fjällflottning 

700 

6 600 

7 300 

Summa  Storsjöarna 

3 600 

27  000 

30  600 

1913  års  flottningskostnader  voro  på  grund  av  den  rikliga  nederbörden 
synnerligen  låga,  c:a  29  % under  närmast  föregående  års.  En  träförädlingsindu- 
stri vid  Avaviken  skulle  se  sina  flottningskostnader  minskade  med  dem,  som 
gälla  fr.  o.  m.  5:te  flottningsdistriktet,  medan  en  industri  vid  Slagnäsforsen 
finge  bort  flottningskostnaderna  från  och  med  4:de  distriktet.  Dessa  flottnings- 
kostnader voro  pr  m3  år  1913: 
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Vid  storflottning 
Vid  fjällflottning 


Fr.  o.  m. 
5:e  distr. 
kr. 

1-19 

1-61 


Fr.  o.  in. 
4:e  distr. 
kr. 

0- 76 

1- 18 


Från  Sorsele  revir  sker  flottningen  huvudsakligen  å Vindel  älv.  För  flott- 
ningsbestämmelser  m.  m.  redogöres  i del  I sid.  löl  ff.  1905  års  flottnings- 
kostnad,  som  pr  flottad  enhet  är  c:a  10  % lägre  än  den  kostnad,  som  flott- 
ningschefen  ansett  böra  beräknas,  sedan  amorteringen  blivit  slutförd,  har  i 
del  I lagts  till  grund  för  upprättade  fraktkalkyler  och  kan  även  lämpligen 
läggas  till  grund  för  fraktkalkyler  för  tänkbara  industriella  anläggningar  vid 
Sorsele.  Från  Sorsele  var  flottningskostnaden  pr  enhetstimmer  år  1905  53  öre, 
varvid  kostnaden  pr  m3  blir  vid  ett  kubikinnehåll  pr  klamp  av: 


Flottnings- 

Sorterings- 

Summa. 

kostnad. 

kostnad, 

kr. 

kr. 

kr. 

022  ms  (minsta  kostnad) . . . 

. . . . 1-20 

0-08 

1-28 

0067  > 

. . . . 1-58 

0-25 

1-83 

0-033  > 

0-52 

3*73 

En  redogörelse  över  flottningskostnaderna  blir  emellertid  ej  fullständig, 
om  icke  jämväl  kostnaderna  å bivattendragen  beröras.  Särskilt  är  detta  för- 
hållandet beträffande  tvärbanans  lokala  trafikområde,  som  avbördar  sitt  vat- 
ten genom  en  mängd  små  vattendrag  med  svaga  lutningar  och  följaktligen 
stora  flottningskostnader.  Exempelvis  nämnes,  att  kostnaden  för  flottning  till 
kusten,  exkl.  gallrings-  m.  fl.  kostnader,  utgjorde  från  Svärdälvens1)  5:te  led 
kr.  2-21  och  från  Petikåns2)  3:dje  led  kr.  1-89  pr  m3. 

De  transporter  av  trävaror  eller  därav  framställda  produkter,  som  kunna  Effektivt 
tänkas  ifrågakomma,  äro  timmer,  bjälkar,  sparrar  och  syllar,  plank  och  brä-  trrå^e°ur 
der,  trämassa,  träkol  och  tjära.  Oförädlade  varor  såsom  timmer  och  pappers-  skogssyn- 
ved  kunna  härvid  tänkas  fraktade  endast  till  industriell  anläggning  eller  Pun^- 
flottled,  bräder,  trämassa  och  tjära  komma  att  utfraktas  över  Jörn,  resp.  Kall- 
holmen, medan  träkol  kommer  att  sändas  dels  söderut  över  inlandsbanan,  dels 
ock  till  nuvarande  och  blivande  järnverk  i Norrbotten.  Transporter  till  Karls- 
vik och  eventuella  andra  järnverk  i kustlandskapet  komma  härvid  att  gå  över 
tvärbanan.  Karlsviks  nuvarande  träkolningsdistrikt  sträcker  sig  fram  till 
Jörn. 

Över  jägmästaren  i Skellefteå  distrikt  har  avgivit  en  mycket  utförlig  redo- 
görelse rörande  beräkningsbar  tillförsel  av  skogsprodukter  till  järnvägen  och 
beräkningsbar  träförädlingsindustri  vid  denna,  på  vilken  redogörelse  nedan- 
stående beräkningar  i det  väsentliga  äro  byggda.  Härvid  har  det  effektiva  trafik- 
området eller  omfattningen  av  de  skogsområden,  från  vilka  skogsprodukter 
kunna  tillföras  banan,  beräknats  till  en  rayon  kring  banan  av  2 å 3 mil  (1  ä 1*5 
mil  på  vardera  sidan)  samt  till  de  flottningsområden,  som  behärskas  på  platser, 

1)  Utflyter  i Byske  älv  vid  Arvidsjaur. 

2)  Genomrinner  en  stor  del  av  tvärbanans  nedre  närmaste  trafikområde. 
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där  järnvägen  berör  viktigare  eventuellt  blivande  upptagningsmagasin  för  flott- 
gods. 

Sågverk s-  Själva  tvärbanan  berör,  bortsett  från  Avaviken,  icke  någon  upptagnings- 
plats  för  flottgods  av  betydenhet.  Däremot  tangerar  inlandsbanan  i sin  sträck- 
ning genom  Arvidsjaur  följande  upptagningsplatser  för  flottgods: 


Skogsområde. 

km2 

Jäknajaure,  Pite  älv 560 

Subdek-  och  Malmesjaure,  Abmorälven 330 

Kikkejaure,  By  ske  älv 310 

Långträsk,  Långträskälven 80 

Avaviken  eller  Slagnäs,  Skellefte  älv c:a  1 200 


Summa  2 480 


Inom  Sorsele  socken  kan  upptagningsmagasin  för  Yindelälvens  flottgods  an- 
ordnas vid  nedre  Gautsträsket,  eller,  om  Sikavanlinjen  bygges,  vid  Gargåns  ut- 
lopp. Storleken  av  de  skogsområden,  som  här  flottledes  behärskas,  har  ej  del- 
givits utredningen,  men  är  mycket  betydande. 

Från  undersökningsområdets  västligare  delar,  liksom  från  skogar  belägna  vid 
ett  flertal  bivattendrag  är  flottningen  tvåårig.  Yid  sådan  flottning  undergår 
virket  en  högst  betydande  värdeförlust  — - genom  sjunkning,  ränteförlust,  dy- 
rare flottningskostnader  m.  m.  — * och  anges  denna  uppgå  till  10  å 20  %. 
Yid  sådant  förhållande  kan  det  vara  ekonomiskt  fördelaktigt  att  förlägga 
försågningen  till  de  inre  områdena.  Sålunda  har  det  angetts  som  visst,  att 
vid  Särna  i översta  Dalarne  sågverk  omedelbart,  så  snart  järnväg  erhållits, 
kommer  att  uppstå  för  försågning  av  i första  rummet  det  tvåårig  flottning 
underkastade  virket. 

Förutsättningen  för  sågverk  kring  inlandsbanan  vid  de  övre  norrländska  äl- 
varna är  större  än  i Särna,  enär  järnvägsav stånden  till  hamn  bliva  kortare 
och  statsjärnvägarna  ge  billigare  frakter  än  Dalarnes  enskilda  järnvägsnät  i 
allmänhet  ger. 

För  framställning  av  1 m3  bräder  åtgå  2 m3  råvara.  Flottningskostnaderna 
härför  från  distrikt  nedanför  Jäknajaure,  Kikkejaure,  Storavan  och  Sorsele 
till  kusten  beräknas1)  utgöra: 


Yid  ettårig  flottning: 
Flottningskostnad 


Pite  älv. 

Byske  älv. 

Skellefte 

älv. 

Yindel 

älv. 

kr. 

1-58 

2-24 

238 

2-56 

av  virkesvärdet, 

3* 

024 

0-24 

024 

024 

Summa 

kr. 

1'82 

248 

2-62 

o 

OO 

©1 

kr. 

1-76 

— 

3 22 

2-80 

lågt) 

> 

1-60 

— 

1-60 

1*60 

Summa 

kr. 

3'36 



4-82 

4-40 

0 Härvid  beräknas  sjunkningsprocenten  utgöra  vid  ettårig  flottning  1*5  och  vid  tvåårig  flott- 
ning 10  %. 
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Förläggas  sågverken  vid  inlandsbanan,  tankes  för  det  till  50  % av  virket 
uppgående  avfallet  finnas  användning  antingen  som  bränsle  vid  sågverken  ocli 
eventuellt  vid  trämassefabrikerna  eller  vid  träkolstillverkning.  För  själva 
bräderna  utgör  frakten  pr  m3  till  Kallholmen  enligt  tariff  11  — 10  %: 


Från  Jäknajaure 
» Kikkejaure 
» Avaviken  . 

> Sorsele  . . 


km  265 

kr. 

4-20 

» 220 

3-67 

» 195 

» 

3-45 

» 260 

2 

4-18 

Yid  Avaviken  synes  ett  sågverk  med  största  ekonomiska  fördelen  kunna  an- 
läggas. Emellertid  torde  det  för  böjande  av  konkurrensen  vid  virkesuppköpen 
vara  förmånligt,  om  sågverk  även  å andra  platser  komme  till  stånd.  Virkes- 
prisen  vid  Pite  ocli  Skellefte  älvar  voro,  såsom  nedanstående  utdrag  ur  1913 
års  skogsstatistik  utvisar,  väsentligt  lägre  än  vid  Ume-  och  Ångermanälvarna. 


Gängse  pris  hösten  1913  för: 

Pite  älvs 
mynning. 

Skellefte  älvs 
mynning. 

Ume  älvs 
mynning. 

Ångerman- 
älven  vid 
Åsele. 

Sågtimmer  av 
diameter  av 

furu  med  en  topp- 

7"  ...  . 

. . . pr  engelsk  kbf  öre 

24  ä 30 

21  ä 25 

27 

30 

9"  ...  . 

> 

29  ä 36 

29  ä 33 

35 

38 

11"  .... 

. . . > 'P  » 

36  ä 45 

30  ä 39 

46 

48 

13"  .... 

» » 

2» 

35  ä 44 

35  ä 41 

49 

51 

Pappersved 

pr  m5 

kr. 

6‘30  ä 7*00 

6-00  ä 7-00 

— 

7-00  ä 7-50 

Om  även  det  lägre  priset  vid  de  norrbottniska  älvarna  till  viss  del  beror  på 
virkets  sämre  beskaffenhet,  vill  det  dock  synas,  som  om  förhöjning  skulle 
kunna  vinnas  genom  ökning  av  konkurrensen. 

Under  förutsättning  att  Kronan  bygger  sågverk,  anser  distriktets  över  jäg- 
mästare Jäknaforsen  såsom  synnerligen  lämplig  plats  för  ett  sådant,  och  be- 
räknas dess  produktion  efter  en  årlig  råvarutillgång  om  37  000  m3,  eller  till 
14  000  ton  bräder. 

I betraktande  av  fjällflottningens  dyrhet  å Skellefteälven  och  av  de  kortare 
järnvägstransporterna  från  Avaviken  synes,  som  om  denna  plats  vore  en  än 
lämpligare  förläggningsort  för  ett  sågverk  än  Jäknajaure.  I fraktkalkylerna 
skall  för  den  första  trafiktiden  endast  upptagas  ett  medelstort  sågverk  om  5 000 
tons  produktion  vid  Avaviken,  drivet  i samband  med  en  där  tänkt  trämasse- 
fabrik  (se  nedan).  Uteslutet  synes  emellertid  alldeles  icke,  att  såväl  i Sorsele 
som  vid  Jäknajaure  sågverk  komma  att  anläggas  för  förädling  i första  rum- 
met av  det  tvåårig  flottning  underkastade  virket.  Även  vid  Kikkejaure  eller 
Arvidsjaure  synes  anläggning  av  sågverk  kunna  ifrågasättas  med  hänsyn  till 
Byskeälvens  starkt  begränsade  flottningsmöjligheter.  T fraktkalkylerna  för 
förhållandena  om  c:a  50  år  upptages  därför  även  ett  sågverk  vid  Jäknaiaure. 
Sorsele  eller  Kikkejaure  om  10  000  tons  produktion. 


124 


Bjälkar , 
sp arrar  och 
syllar. 


Timmer- 

transporter. 


Trämasse- 

fabriker. 


Bilade  trävaror  utföras  till  stor  omfattning-  från  Skellefteå  ocli  nordligare 
tullkammardistrikt.  Då  flottningsavgifterna  äro  relativt  höga  för  bilat  virke, 
sändas  de  i avsevärd  utsträckning  pr  järnväg,  exempelvis  från  Skellefteå- 
banans  stationer  år  1913  3 600  ton.  Av  över  jägmästaren  beräknas  en  transport, 
enbart  av  syllar,  om  minst  12  000  ton,  varigenom  statens  järnvägar  skulle  få 
ett  stort  behov  fyllt.  I fraktkalkylerna  upptagas  15  000  ton  bjälkar,  sparrar 
och  syllar. 

Yid  Jörns  station  arbetar  ett  mindre  sågverk  (utförsel  år  1913  1 220  ton), 
som  järnvägsledes  hämtar  sin  råvara.  Detta  sågverk,  som  i mindre  omfatt- 
ning driver  export,  väntar  att  genom  tvärbanan  se  sin  utveckling  i hög  grad 
främjad,  då  banan  i östra  delen  av  Arvidsjaurs  socken  och  i Jörns  socken 
berör  trakter  med  svåra,  delvis  omöjliga  flottningsförhållanden.  Genom  tvär- 
banan skulle  timmerutdrivning  underlättas  från  280  km2,  från  vilka  kunna 
påräknas  årliga  timmertransporter  om  5 000  ton. 

Lämpliga  platser  för  anläggande  av  trämassefabriker  äro  Jäknajaure,  Ava- 
viken eller  Slagnäs  samt  Sorsele.  Avaviken  har  företräde  framför  Slagnäs, 
dels  därför  att  flottningskostnaden  till  fabriken  blir  avsevärt  (ett  flottnings- 
distrikt)  mindre,  dels  därför  att  också  järnvägsfrakterna  bliva  väsentligt  mindre 
(195  i st.  f.  c:a  225  km  järnväg).  Av  fraktkalkylerna  i tab.  11  (se  särskilt 
anm.  1)  framgår,  att,  så  snart  .tvåårig  flottning  till  största  delen  ingår  i den 
råvara,  som  måste  framföras  till  fabrik  vid  kusten,  det  blir  mycket  — för  en 
fabrik  vid  Avaviken  c:a  50  % — billigare  fraktkostnader  vid  förädling  inuti 
landet,  om  lämplig  upptagningsbassäng,  behärskande  ett  tillräckligt  stort  flott - 
ningsområde,  står  till  buds.  Då  flottgods  från  Storvindeln  har  tvåårig  flott- 
ning följer  härav  — med  hänsyn  jämväl  till  Yindelälvens  dyra  flottning  — 
omedelbart,  att  trämassefabrik  också  vid  Sorsele  är  ekonomiskt  berättigad.  De 
i tab.  11  gjorda  fraktkalkylerna  avse  framställning  av  billigt  kraftpapper. 
Skulle  blekt  sulfat  komma  att  framställas,  vartill  det  rena  fjällvattnet  ger  goda 
förutsättningar,  bleve  visserligen  järnvägsfrakterna  på  grund  av  större  ingre- 
dienser tillförda  råvaror  större,  men  å andra  sidan  erhålles  ett  dyrare  fabrikat, 
som  i vida  högre  mån  än  oblekt  sulfatcellulosa  bär  järnvägsfrakterna. 

Av  lämnade  uppgifter  framgår,  att  pappersved  till  endast  liten  omfattning 
utflottas  från  Arjepluogs  storsjöar.  Drån  Sorsele  kan  pappersved  av  smärre  di- 
mensioner på  grund  av  de  höga  flottningskostnaderna  ej  utflottas,  oeh  ej  heller 
från  Pite  älvs  övre  flottningsdistrikt  äger  någon  utflottning  rum. 

De  ifrågasatta  trämassefabrikerna  skulle  därför  ur  skogssynpunkt  få  en 
mycket  stor  mission  att  fylla.  Överjägmästaren  i Skellefteå  distrikt  anser  ock 
fabriker  såväl  vid  Jäknajaure  som  Avaviken  (eller  Slagnäs)  med  ekonomisk 
fördel  kunna  anläggas,  fabriken  vid  Jäknajaure  i samarbete  med  ett  sågverk 
och  den  vid  Avaviken  i samarbete  med  kolugnar. 

Då  tall  är  alldeles  övervägande,  kan  enda-st  sulfatframställning  ifrågakomma. 

Tillförseln  av  råvara  beräknas: 

vid  Jäknajaure  till  15  000  m3  flottgods  å Piteälven, 

21  000  t>  järnvägsledes  tillfört, 

> Avaviken  > 30  000  » . huvudsakligen  flottgods  från  Storsjöarna, 

men  även  pr  järnväg  framfört. 
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Tal).  11.  Jämförande  beräkning  av  de  totala  fraktkostnaderna  för  framställ- 
ning av  1 ton  trämassa  vid  Jäknajaure , Avaviken  och  Sorsele  samt  vid  Pite 
älvs , resp.  Skellefte  och  Ume  älvars  mynningar. 


Jäknajaure 

Sorsele 

Avaviken 

kr. 

kr. 

kr.  | 

Fraktkostnader  vid  förädling  vid  kusten  för  en  ton  sulfat- 
cellulosa: 

Flottningskostnad  för  6-3  m3 

4-98 

11-53 

7-50 

Värdeförlust,  5 % sjunkning,  vedens  värde  5 kr.  pr  ms  . . 

1-58 

1-58 

1-58 

Summa 

056 

13ll 

9-08 

Fraktkostnad  vid  förädling  på  platsen: 

Järnvägsfrakt  för: 

1 ton  torr  massa 

7-29 

7-10 

5'90 

05  > stenkol 

— 

— 

2-20 

0 12  » sulfat 

0-86 

0-85 

071 

0-23  » kalk 

rio 

1-08 

0 92 

Summa 

9-16 

9-03 

973 

Anm.  1.  Fraktkostnaderna  vid  förädling  vid  kusten  avse  ettårigt  flottgods.  För  tvåårigt  flott- 
gods blir  fraktkostnaden  vid  Skellefteälvens  mynning  under  förutsättning  av  15  % värdeförlust 
1628  kr.  Enär  av  det  gods,  som  framflottas  å Storsjöarna,  75  % ingå  i fjällflottningen,  blir 
medelfraktkostnaden  för  från  eller  över  Storavan  framflottat  virke  till  kusten  för  framställning  av 
en  ton  sulfat  14-48  kr. 

Tages  jämväl  beträffande  Piteälvens  flottgods  hänsyn  till  fjällflottningens  högre  kostnader,  blir 
fraktkostnaden  vid  älvens  mynning  otvivelaktigt  betydligt  högre  än  motsvarande  kostnad  vid  en 
fabrik  vid  Jäknajaure.  Även  för  Yindelälvens  flottgods  höjer  den  tvååriga  flottningen  flottnings- 
kostnaden  till  kusten  väsentligt  över  den  i tabellen  beräknade. 

Anm.  2.  Värdeförlusten  vid  sjunkning  har  vid  ettårig  flottning  satts  till  endast  5 % en  för- 
lustsiffra som  givetvis  vid  stigande  avverkningar  av  mindre  virke  kommer  att  höjas. 

Anm.  3.  I järn  vägsfrakterna  vid  förädling  på  platsen  ingå  vid  Jäknajaure  icke  sådana  för 
stenkol,  enär  det  antages,  att  elektrisk  kraft  här  skall  stå  till  buds  för  driften  och  kolvedshack 
finnas  för  kokning  och  torkning.  Vid  Avaviken  däremot,  som  saknar  närbeläget  vattenfall,  har 
frakt  beräknats  för  500  kg  stenkol,  varemot  för  kokning  och  torkning  tänkts  finnas  timmeravfall 
och  kolvedshack. 

Anm.  4.  I Vindelälven  fördelas  flottningskostnaden  efter  stycketal,  ej  såsom  i Pite  och  Skel- 
lefte älvar  efter  kubikmängd.  Flottningskostnaden  har  för  Sorsele  beräknats  under  förutsättning 
att  medelgrovt  virke  (medeltal  0067  m3  pr  klamp)  använts. 


I trafikberäkningen  upptages  ej  någon  trämassefabrik  virl  Jäknajaure,  ehuru 
en  sådan  väl  synes  kunna  komma  att  anläggas,  men  däremot  en  fabrik  vid 
Avaviken  med  5 000  tons  produktion  och  en  vid  Sorsele  (resp.  Garghro,  om  Sika- 
vanlinjen  bygges)  om  3 000  tons  produktion,  och  beräknas  dessa  med  hänsyn 
till  fraktkalkylernas  resultat  komma  till  stånd  redan  få  år  efter  banans  byg- 
gande. 


Träkols-  och 
tjärtillverk- 
ning. 


Övriga 
tvansp  orter 
av  trävaror. 

Tvärbanans 
nationaleko- 
nomiska be- 
tydelse ur 
skogssyn- 
punkt. 
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Av  överjägmästaren  i Skellefteå  beräknas  komma  att  årligen  inom  distriktet 


produceras: 


läster  träkol 
ton  tjära  . 


Utmed 
tvär banan. 

17  000 
2 800 


Utmed 

inlands- 

Summa. 

banan. 

26  000 

43  000 

2 400 

5 200 

Särskilt  träkolsfabrikationen  förefaller  vara  lågt  beräknad.  För  Sorsele  ocli 
Malå  saknas  motsvarande  kalkyler. 

Banlängden  inom  tvärbanans  trafikområde  utgör  över  300  km,  varav  tvär- 
banan 98  km.  Beräknas  en  årlig  tillverkning  av  500  läster  träkol  pr  km 
banlängd  (jfr  del  I sid.  173),  kommer  man  inom  hela  produktionsområdet 
upp  till  en  årlig  tillverkning  av  minst  150  000  läster.  Härav  antages  hälften 
komma  att  utfraktas  å tvärbanan. 

Av  tjära  antages  inom  Sorsele  och  Malå  en  tillverkning  av  2 000  ton,  då 
hela  utförseln  av  tjära  över  tvärbanan  blir  7 200  ton. 

Till  industrien  i Avaviken  beräknas  en  tillförsel  å tvärbanan  av  2 500  ton 
pappersved.  Av  björkved  påräknas  inga  större  transporter.  Av  bräder  och 
diverse  för  befolkningens  behov  upptagas  i fraktberäkningarna  3 000  ton. 

Sammanställer  man  de  mängder  råvara,  som  jämlikt  förestående  kalkyler 
skulle  under  den  första  trafiktiden  komma  till  årlig  förädling  vid  tvärbanan 
och  vid  inlandsbanan  mellan  Sorsele  och  Pite  älv,  kommer  man  till  följande 
beräkning,  varvid  erinras  om,  att  de  av  överjägmästaren  i utsikt  ställda  stora 
industrierna  vid  Jäknajaure  uteslutits  från  kalkylen. 


Tvärbanan 

inkl. 

Avaviken 

Inlands- 

banan 

Summa 

m3 

m3 

m3 

Sågverk  (Avaviken  o.  Jörn)  . . 

20  000 

— 

20  000 

Trämassefabriker 

30  000 

18  000 

48  000 

Träkolsved 

250  000 

375  000 

Sliprar  m.  m 

27  000 

— 

27  000 

Summa  202  000 

268000 

470  000 

Större  delen  av  dessa  virkesmängder  kunna,  såvida  inlandsbanan  med  tvär- 
bana ej  bygges,  icke  tillvaratagas,  så  t.  ex.  träkolsveden,  andra  virkesmängder 
erhålla  genom  banorna  ett  förhöjt  värde. 

Den  utomordenligt  stora  fördel  ur  skogssynpunkt,  som  ligger  däri,  att  sko- 
garna rensas  från  avfall  och  oväxtlig  skog  genom  träkols-  och  pappersmasse- 
tillverkningen  och  marken  sålunda  beredes  för  nya  växtkraftiga  plantor,  kan 
ej  i siffror  uppskattas,  men  är  helt  visst  ofantligt  stor. 

Det  blivande  produktionsvärdet  av  hela  den  under  första  trafiktiden  tänkta 
träförädlingsindustrien  uppskattas  t ill  följande  belopp: 
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Tvärbanan 

inkl. 

Avaviken. 

Inlands- 

banan. 

Summa. 

mill.  kr. 

mill.  kr. 

mill.  kr. 

Sågverk  (10  000  ra3  bräder  å 25  kr.)  . . . . 

....  0*25 

— 

025 

Trämassefabriker  (110  kr.  pr  ton) 

....  0-55 

0’33 

0-88 

Träkol  (8’50  kr.  pr  läst) 

....  0-42 

0'85 

1-27 

Tjära  (120  kr.  pr  ton) 

....  034 

0-53 

087 

Bjälkar  o.  sliprar  (21  kr.  pr  ra3) 

....  042 

— 

0-42 

Summa  1'98  1 71  3'69 


Större  delen  av  detta  produktionsvärde  kommer  på  ej  fabriksmässigt  driven 
industri.  Härav  följer,  att  dels  den  nuvarande  befolkningen  finge  ett  ofta 
välbehövligt  tillskott  i arbetsförtjänster  genom  de  numera  lönande  tillverk- 
ningarna av  träkol  och  tjära  samt  bilning  av  timmer,  dels  ock  att  tillfälle  till 
arbetsförtjänster  öppnades  för  ny  befolkning. 

Den  i den  blivande  träförädlingsindustrien  sysselsatta  personalen  har  beräk- 
nats stiga  till  c:a  11  000  personer,  varav  1 800  i Arjepluog,  5 000  i Arvids- 
jaur, 2 200  i Sorsele,  1 000  i Mala  och  1 000  i Jörn. 

Över  jägmästaren  för  Skellefteå  distrikt,  vilkens  allmänna  yttrande  rörande 
val  av  inlandsbanesträcka  mellan  Ume  och  Pite  älvar  på  annat  ställe  återgivits, 
anför  som  slutomdöme  rörande  tvärbanan  följande: 

Att  en  tvärbana  Jörn — Avaviken  skulle  bliva  av  ofantlig  betydelse  icke  blott  för 
Arvidsjaurs  m.  fl.  socknar  samt  för  statens  skogsskötsel,  utan  att  även  i strategiskt 
hänseende  denna  bana  skulle  bliva  av  betydelse,  har  av  förrättningsmannen  fram- 
hållits, och  vill  jag  endast  understryka,  att  banan  skulle  komma  att  skära  s.  k. 
militärvägen  Lycksele — Älvsbyn. 

Även  för  Skellefteå  stads  vidkommande  skulle  denna  tvärbana  bliva  av  mycket 
stor  betydelse,  enär  utfraktning  av  pappersmassa,  tjära,  kol,  ved,  bjälkar,  sparrar, 
sliprar  m.  m.  samt  lappmarksprodukter  skulle  kunna  ske  över  Skellefteå  hamn 
samt  transport  från  hamnen  uppåt  marken  av  mjöl  och  andra  livsförnödenheter, 
havre,  hö,  kraftfoder,  kalk  och  andra  gödningsämnen  m.  m.  skulle  kunna  äga  rum. 

Genom  norra  stambanan  har  dessutom  Skellefteå  stad  mistat  en  betydlig  del  av 
sin  handel  på  Arvidsjaur  och  Arjepluog,  vilken  i stället  dragit  sig  åt  andra 
orter,  men  genom  en  tvärbana  Jörn — Avaviken  skulle  det  tänkas  möjligheten  av 
att  åtminstone  en  del  av  denna  handel  skulle  kunna  åt  staden  återförvärvas. 

De  ofantliga  skogsområden,  som  beröras  av  inlandsbanan  norr  om  Ume  älv 
och  av  tvärbanan  Jörn — Avaviken,  äro  till  övervägande  del  i statens  ägo.  I 
den  mån  järnvägarna  verka  en  värdeförhöjning  för  skogen  och  en  bättre  be- 
talning för  dess  produkter,  kommer  vinsten  således  huvudsakligen  staten  själv 
till  godo.  Rent  finansiellt  har  staten  därför  kanske  större  skäl  att  bygga  järn- 
vägar i dessa  trakter  än  i Västerbotten  och  i Ångermanland. 

S.  k.  kubikflottning  har  i berörda  älvar  norr  om  Vindel  älv  införts,  men  det 
oaktat  äro  flottningskostnaderna  för  småvirke  så  höga,  att  önskvärda  utdriv- 
ningar  från  de  högre  upp  belägna  skogarna  icke  ännu  kommit  till  stånd,  och 
att  de  åtminstone  delvis  möjliggöras  först  genom  järnvägar.  Tvärbanan  går 
å ett  platåområde,  från  vilket  utflottningen  ställvis  är  synnerligen  kostsam. 


Över jäg- 
mästarens 
för  Skellef- 
teå distrikt 
allmänna 
uttalande. 


Slutsatser. 
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Som  följd  dels  av  dessa  förhållanden,  dels  ock  dårav  att  starka  avverknings- 
ökningar  behövas  och  äro  att  motse  i dessa  lappmarksskogar,  kan  man  för- 
vänta en  mycket  avsevärd  industriell  utveckling  längs  järnvägarna  dels  i stor- 
industri, dels  ock  vid  kolmilor  och  tjärdalar  samt  bilning  av  timmer.  Över 
huvud  taget  få  järnvägar  ur  skogssynpunkt  i dessa  trakter  snarast  högre  be- 
tydelse än  järnvägar  i Umeälvens  område  och  avgjort  högre  betydelse  än  järn- 
vägar i Ångermanälvens  flodområde. 


Gruvdrift  och  stenindustri. 

Malmföre-  Den  enda  kända,  sannolikt  brytvärda  malmförekomsten  inom  trafikområdet 
komste) . £r  ke;[ägen  vid  Nas  afjäll,  på  gränsen  mot  Norge,  i Arjepluogs  svårtillgängliga 
fjällvärld.  Här  bröts  under  det  trettioåriga  kriget  med  en  väsentligt  av  krigs- 
fångar bestående  arbetarestam  och  med  användning  av  renar  som  dragdjur 
betydliga  mängder  silverhaltig  blyglans,  varur  silvret  utdrogs  vid  Silbojokk. 
Ödelagd  under  kriget  1658,  har  gruvdriften  ej  mer  repat  sig.  Någon  närmare 
undersökning  av  de  resterande  malmtillgångarnas  mäktighet  och  värde  har 
veterligen  ej  gjorts;  sannolikt  anses  knappast,  att  gruvorna  äga  större  bety- 
denhet, vilket  är  förutsättningen  för  att  de  dyrbara  transportanordningar  och 
andra  anläggningar,  som  fordras  för  en  modern  drift,  skola  kunna  komma  till 
stånd. 

Inom  Arjepluogs  socken  uppges  98  inmutningar  gjorda.  Huruvida  någon 
av  dessa  avser  i högre  grad  brytvärd  fyndighet  är  ej  känt.  I allmänhet  kan 
sägas,  att  socknens  liksom  undersökningsområdets  i dess  helhet  malmtillgångar 
äro  mycket  litet  kända.  Det  sedan  flera  år  gällande  inmutningsförbudet  gör 
ock,  att  eventuellt  upptäckta  nya  fyndigheter  hemlighållas  i avvaktan  på  en  ny 
gruvstadga. 

Man  torde  därför  icke  böra  bortse  från  möjligheten,  att  i Arjepluogs  fjäll- 
värld malm  kommer  att  brytas  och  eventuellt  även  förädlas  vid  storsjöarnas 
stränder.  Någon  trafik  av  malmer  och  metaller  kan  dock  naturligtvis  ej  upp- 
tagas i trafikberäkningarna,  men  av  vikt  är,  att  tvärbanan  vid  Avaviken  har 
ett  sådant  läge,  att  den  kan  komma  att  upptag*a  sådana  transporter  från  stor- 
sjöarnas vida  vattenbäcken. 

I Sorsele,  Arvidsjaur,  Malå  och  Jörn  finnas  inga  inmutningar  gjorda. 
Uteslutet  är  dock  ingalunda,  att  Sorseles  fjällvärld  och  de  nedre  socknarnas 
moräntäcke  gömmer  på  brytvärda  malmfyndigheter,  och  erinras  särskilt  be- 
träffande Malå  om  denna  sockens  delvis  med  de  lappländska  gruvtrakterna 
likartade  geologiska  byggnad. 

Kalk,  sten,  Vid  Sädvajaure,  två  mil  ovan  Hornavan,  anstår  kalk  av  utmärkt  ren  be- 
skaffenhet, lämplig  även  för  användning  vid  industrier,  som  kräva  högprocen- 
tig  och  ren  kalk.  På  grund  av  kalklagrens  avlägsna  läge  kan  man  dock  ej 
förutse  den  tidpunkt,  då  stenen  kan  komma  till  praktisk  användning.  Kom- 
munalnämnåsordföranden  i Arjepluog  omnämner  rika  kalldager  även  vid  Jäck- 
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vik  (Hornavans  norra  del).  Härom  nämner  den  geologiska  expedition,  som 
undersökt  kalkförekomsterna  kring  inlandsbanan,  intet. 

Granit  av  brytvärd  beskaffenhet  uppges  finnas  mångenstädes.  Avlägsen- 
heten till  hamn  gör  dock,  att  stenen  torde  sakna  värde. 

Lera,  duglig  för  tegelslagning,  anges  finnas  vid  Flukaviken  (Uddjaur)  och 
Laisviken  (Hornavan),  vid  Avaviken  och  i dess  närhet  vid  Storavan,  där  tegel 
tillverkas,  samt  i Asplunda  m.  fl.  ställen  i Mala  socken  — i Asplunda  slås 
tegel  ej  blott  för  socknens  eget  behov  utan  även  något  för  utförsel  — varemot 
i Sorsele  råder  brist  på  lera. 

Några  större  transporter  av  sten,  tegel  och  lera  synas  ej  böra  ingå  i trafik- 
beräkningarna. 


Vattenkraften  och  dess  utnyttjande  för  industriella  ändamål. 


I 1903  års  vattenfallsförteckning,  utgiven  av  1899  års  vattenfallskommitté, 
finnas  inom  undersökningsområdets  fjällvärld  ovanför  de  stora  sjöarna  angivna 
följande,  staten  tillhöriga,  mera  betydande  vattenfall: 

Hästkrafter 

. , , vid  industriell 

,a  medelvatten- 

" falL  mängd 

(9  månaders). 


Undersök- 
ningsom- 
rådets vat- 
tenkrafts- 
tillgång. 


Pite  älv , 4 1 861 

Skellefte  älv 7 7 315 

Yindel  älv 9 3 590 


Summa  20  12  766 


På  framställning  av  järnvägsstyrelsen  har  hydrografiska  byrån  verkställt  en 
utredning  om  vattenkraftstillgången  inom  de  delar  av  Pite,  Byske  och  Skellefte 
älvar,  som  kunna  anses  tillhöra  Jörn — Avavikens  trafikområde  i vidsträcktare 
bemärkelse,  vilken  utredning  intagits  som  bil.  A.  Sammanför  man  med  denna 
utrednings  resultat  de  krafttillgångar  inom  Vindel  älv,  som  ligga  inom  trafik- 
området, erhålles  för  detta  nedom  de  stora  sjöarna  följande  kraftbelopp: 


Turbinelfekt 

i hästkrafter 

Antal 

vid  normal  vattenmängd 

fall. 

under 

9 månader. 

6 månader. 

Pite  älv  (Vuolvejaure — Ljusselet)  . . . 

23 

31  700 

71  600 

Byske  älv  (Y.  Kikkejaure— Sågforsen)  . 

21 

5150 

8 500 

Skellefte  älv  (Storavan — Kusfors)  . . . 

36 

114  150 

190  450 

Yindel  älv  (Storvindeln — Gargforsen).  . 

11 

20100 

31  400 

Summa  91 

171 100 

301  950 

Av  utredningen  framgår,  att  inom  undersökningsområdet  endast  Skellefte- 
älven  har  att  uppvisa  större  krafttillgångar,  och  äro  dessa  särskilt  betydelsefulla 
därför,  att  vattenkrafttillgången,  såsom  relationen  mellan  9-  och  6-månaders- 

9 —152663 
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effekten  ger  vid  handen,  är  för  norrländska  förhållanden  ovanligt  jämn  under 
olika  årstider. 

Rörande  Stora  vans  reglering  föreligger  en  på  anmodan  av  Skellefteå  stads 
drätselkammare  verkställd  förberedande  undersökning  av  ingenjörsfirman 
Unander  och  Jonson  (okt,  1908).  Ur  denna  anföres  följande: 

Under  det  vattenfattiga  året  maj  1906 — maj  1907  observerades  vid  Finnforsen 
och  Krångforsen  (älvens  nedersta  del)  en  lägsta  vattenföring  av  40  kbm  pr  sek., 
och  var  vattenföringen  under  en  observationsperiod  av  98  veckor : 

4 veckor  under  50  kbm 


7-5 

» 

» 60 

> 

14*5 

» 

» 70 

19 

> 80 

24 

> 90 

> 

29 

* — 

» 100 

> 

Efter  utförande  av  en  regleringsdamm  vid  Storavans  utlopp  bör  under  normala 
år  kunna  vid  Finnforsen  avtappas  e:a  90  kbm  per  sek.,  ehuru  vid  särskilt  vatten- 
fattiga år  avtappningen  måste  minskas  till  c:a  80  å T0  kbm.  En  regleringsdamm 
jämväl  vid  Hornavans  utlopp  ökar  lågvattenmängden  till  c:a  120  kbm  pr  sek.,  un- 
der särskilt  ogynnsamma  år  till  endast  c:a  80  kbm  pr  sek.  En  ökning  av  lågvat- 
tenmängden från  40  till  90  kbm  pr  sek.  motsvarar  för  älven  i dess  helhet  en  kraft- 
vinst  av  icke  mindre  än  c:a  279  000  naturhästkrafter. 

Den  ifrågasatta  regleringen  skulle  vidare  möjliggöra  ettårig  flottning  även 
från  Arjepluogs  storsjöar  med  bivatten  samt  fullständigt  upphäva  höjdskillnaden 
mellan  Storavan  och  Udd  jaur  och  därmed  underlätta  sjöfarten. 

Byggvar-  Av  vattenkraften  i Pite  älv  anges  57  % äga  prima  och  37  % sekunda  bygg- 
diga  ratten-  , 

fall  ocli  na  ds  värdhet,  medan  o % anges  som  värdelös.  Vid  inlandsbanans  dragning  över 


deras  be-  Jäknajaureforsen  komme  de  större 
lagenhet  i 

förhållande  ilodövergangen : 

fallen  att  ligga  på 

följande 

avstånd  från 

till  järn- 

Avstånd 

vägssträch- 

i flodkm 

Turbinhästkrafter 

ningarna.  Fall. 

från 

vid  6 

vid  9 

Jäkna- 

månaders effekt. 

jaureforsen. 

Tjaktjaktelasforsen  m.  11 

1 

6150 

2 750 

Trollforsen,  övre,  m.  fl 

23 

9 650 

4 300 

> nedre 

15 

9 450 

4 200 

Kuotelesjaureforsen,  övre,  in.  fl.  . . . 

20 

7 850 

3 500 

» nedre 

22 

10  200 

4 550 

Abmorforsen,  övre,  m.  fl 

23 

7 650 

3 400 

» nedre  samt  Ljnsselforsen 

26 

5 950 

2 650 

Summa  (7)  — 

56  900 

25  350 

Härav:  prima  bvggnadsvärdig  .... 

— 

40  950 

18  250 

sekunda  » .... 

— 

15  950 

7100 

Av  fallen  vid  Byske  älv  har  intet 

ens  1 000  likr  vid  6 

månaders 

effekt.  For- 

sarna  kunna  således  tagas  i ansprål 

v uteslutande  för  lokal  indust 

ri,  belysning 

o.  dyl. 


UU.' 'stens?1  ‘‘ 


GEN.  STAB.  LTT.  ANST. 
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Tankes  inlandsbanan  dragen  över  Slagnäsforsen,  komme  kraften  från  Bastu- 
selsforsen  att  antagligen  dragas  till  Avaviken.  Från  nedanför  liggande  fall 
bleve  den  kortaste  ledningen  till  tvärbanestation.  Från  ocb  med  Treholms- 
forsen  får  man  tänka  sig  kraften  dragen  till  norra  stambanan.  Man  återfinner 


attenfallsförteckningen 

följande 

större 

fall: 

Fall. 

Avstånd  i km 

01  ..  Tvär- 

Sla«nas'  banan. 

från 

Norra 

stam- 

banan. 

Turbinhästkrafter 
vid  6 vid  9 

månaders  effekt. 

Slagnäsforsen,  m.  fl.  . . . 

1 

— 

— 

4 550 

2 750 

Bastuselsforsen,  m.  fl.  . . 

— 

22 

— 

17  250 

10  350 

Krokselsforsen,  m.  fl.  . . . 

— 

22 

— 

6 200 

3 750 

Lillselsforsen,  m.  fl.  . . , 

— 

25 

— 

9 000 

5 400 

Häbberselsforsen,  m.  fl.  . . 

- 

25 

— 

7 000 

4 200 

Yågselsforsen,  m.  fl.  . . . 

— 

22 

— 

9 650 

5 800 

Grytforsen,  m.  fl 

— 

22 

— 

10  800 

6 500 

Sandselsforsen,  m.  fl.  . . . 

— 

20 

— 

7 550 

4 500 

Sandforsen,  m.  fl 

— 

20 

— 

15  300 

9 200 

G rubbfallet,  m.  fl 

— 

20 

— 

10  350 

6 200 

Storholmsforsen,  m.  fl.  . . 

— 

20 

— 

6 900 

4150 

Treholmsforsen,  m.  fl.  . . 

— 

— 

30 

11150 

6 700 

Granbergsforsen,  m.  fl.  . . 

— 

— 

26 

10  800 

6 500 

Vargforsen,  m.  fl 

— 

— 

19 

22 100 

13  250 

Svanforsen 

— 

— 

15 

4 300 

2 600 

Summa 

— 

— 

— 

152  900 

91  850 

Härav:  prima  byggvärdig 

— 

— 

— 

74  650 

44  800 

sekunda  byggvärdig  eller 
värdelös 

78  250 

47  050 

Inom  tvärbanans  trafikområde  komme  således  vid  6 resp.  9 månaders  effekt 
å större  fall  104  550  resp.  62  800  turbinhästkrafter,  varav  c:a  50  000  resp.  30  000 
som  prima  byggvärdig  beräkningsbar. 

Tänkes  inlandsbanan  passera  Yindelälven  vid  Blattniksele,  finner  man  på 
mindre  än  30  flodkms  avstånd  härifrån  följande  som  byggvärdiga  angivna 
större  fall: 


Flodkm 

från 

Blattnik- 

sele. 

Turbinhästkrafter 

Fall. 

vid  6 vid  9 

månaders  effekt. 

Sandseleforsen,  m.  fl.  . . 

1 

3 800 

2 400 

Bågolidsforsen.  m.  fl.  . . 

10 

7 500 

4 800 

Gargforsen 

23 

10  100 

6 500 

Summa  — 

21 400 

13  700 

I dess  helhet  finner  man  sålunda  följande  som  i första  hand  byggvärdig 
beräkningsbar  vattenkraft  inom  tvärbanans  trafikområde: 
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Beräknings- 
bar  använd- 
ning för 
vatten- 
kraften. 


Nuvarande 
handelsvä- 
gar och 
handelsom - 
sättning. 


Turbinhästkraftér 

Vattendrag.  vid  6 vid  9 

månaders  effekt, 

Pite  älv 41000  18  000 

Skellefte  älv 50  000  30  000 

Vindel  älv 21  000  13  000 


Summa  112  000  61  000 

Man  synes  icke  knnna  vänta,  att  ifrågavarande  fall  skola  bland  det  rika  ur- 
valet av  norrländska  fall  främst  tagas  i anspråk,  om  det  ock  ej  får  förbises,  att 
vid  reglering  av  Storavan  Skellef teälven  blir  ett  i hög  grad  byggvärdigt  vatten- 
drag. En  jämn  vattentillgång  året  igenom  är  nämligen  för  storindustrien,  lik- 
som för  de  arbetare  den  sysselsätter,  ett  ytterst  viktigt  önskemål,  enär  först  vid 
en  sådan  fallets  medelenergi  med  ekonomisk  fördel  kan  uttagas  och  arbetar- 
personalen  hållas  i arbete  året  runt. 

Antages  hälften  av  den  främst  byggvärdiga  krafttillgången  komma  att  under 
närmaste  50  år  tagas  i anspråk  för  storindustri  — vilken  beräkning  ej  torde 
vara  för  sangvinisk  — och  tillämpas  i övrigt  i del  I använda  beräknings- 
grunder, erhålles  vid  ett  energibelopp  om  30  500  hkr 

en  produktion  av 30  500  ton  fabrikat, 

ett  tillverkningsvärde  av 6l  mill.  kr. 

och  en  arbetarbefolkning  om 3 100  personer. 


Handelsvägarna. 

Landsvägen  från  Jörn  över  Grlommersträsk  och  Arvidsjaur  upp  till  Arje- 
pluog  komme  genom  tvärbanan  att  förlora  största  delen  av  sin  betydelse.  Från 
landsvägen  till  Bastuträsk  komme  genom  inlandsbanan  — i förening  med 
tvärbanan  — att  avlyftas  Sorseles  och  större  delen  av  Malås  trafik,  vilken 
senare  i stället  överfördes  till  landsvägen  Malå — Sorsele,  medan  trafiken  på 
Norsjö  relativt  folkrika  socken  fortfarande  komme  att  gå  över  Bastuträsk. 
Från  Myrheden-  och  Långträsklandsvägarna  komme  en  del  trafik  på  vägar- 
nas övre  trafikområden  att  genom  tvärbanan  avlyftas. 

1914  års  godstrafik  vid  de  stationer,  varifrån  sagda  landsvägar  utgå,  är 
sammanställd  i tab.  12  a — c.  Styckegodset  har  icke  specificerats  på  olika  varu- 
slag, varför  tabellerna  ej  äro  fullt  jämförbara  med  tab.  43  i del  I.  Det 
visar  sig,  att  J örnlandsvägen  är  den  viktigaste  och  i betydenhet  fullt  jämförlig 
med  Hällnäslandsvägen,  närmast  kommer  Bastuträsklandsvägen.  Den  långt 
övervägande  delen  av  hamntrafiken  går  över  Skellefteå,  och  häröver  exporteras 
ej  obetydliga  mängder  sparrar  o.  dyl.,  som  tillverkats  ini  landet  och  avsänts 
järnvägsledes. 

Avsändningen  från  knutpunkterna  utgöres  väsentligen  av  tjära,  dels  expor- 
terad över  Umeå  och  Skellefteå,  dels  företrädesvis  sänd  söderut,  trävaror  — spar- 
rar m.  m.  exporterade  över  Skellefteå  och  sliprar  för  järnvägsbyggnader  — 
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Tab.  12  a.  Godstrafikens  totala  omfattning  vid  Långträsks,  Myrhedens , Jörns 
och  Bastuträsks  stationer  år  1914. 


Långträsk. 

Myrheden. 

Jörn. 

Bastuträsk. 

Summa. 

Ton. 

Ton. 

Ton. 

Ton. 

Ton. 

Avsänd  trafik: 

Vagnslastgods: 

Ladugårdsalster  och  fisk  .... 

6 

— 

65 

57 

128 

Spannmål,  mjöl,  potatis 

5 

16 

109 

68 

198 

Tjära  

425 

400 

956 

422 

2 203 

Trävaror 

1054 

1963 

4 258 

3 488 

10  763 

Träkol 

780 

2 016 

1 345 

99 

4 240 

Andra  varor 

6 

27 

365 

115 

513 

Styckegods 

175 

192 

890 

532 

1789 

Summa 

2 451 

4 614 

7 988 

4 781 

19  834 

Härav  Tjära,  trävaror,  träkol  . . 

2 259 

4 379 

6 559 

4 009 

17  206 

Andra  varor 

192 

235 

1429 

772 

2 628 

Anländ  trafik: 

Vagnslastgods: 

Ladugårdsalster  och  fisk 

8 

20 

103 

122 

253 

Spannmål,  mjöl,  potatis 

616 

365 

1817 

1387 

4185 

Socker,  salt,  specerier 

109 

47 

372 

241 

769 

Oljor  och  fotogen 

67 

41 

163 

121 

392 

Hö,  halm,  kraftfoder 

7 7 

38 

58  | 

288 

69 

453 

Grödslingsmedel 

42 

74 

491 

281 

888  1 

Järnvaror  och  maskiner 

— 

12 

101 

352 

465 

Trävaror 

140 

907 

1188  | 

f 55 

2 390 

Andra  varor 

71 

71 

329 

255  j 

726 

Styckegods  

283 

344 

1264 

1320 

3 211 

Summa 

1374 

1939 

6 116 

4 303 

13  732 

Härav:  Trävaror 

140 

907 

1188 

155 

2 390 

Andra  varor 

1234 

1 032 

4 928 

4148 

11342 

Summa  avsänd  och  anländ  trafik 

3825 

6553 

14  104 

9 084 

33  566 

Härav:  Tjära,  trävaror,  träkol  . . 

2399 

5 286 

7 747 

41G1 

19  596 

Andra  varor 

1 426 

1267 

6 357 

4 920 

13  970 
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Tab.  12  b.  Vid  Skellefteå  {inkl.  hamnband ),  Umeå  och  övriga  stationer  anländ 
och  avsänd  godstrafik  från  resp.  till  i tab.  12  a angivna  landsväg  sknut  stationer 

år  1914. 


Skellefteå. 

Umeå. 

Övriga  stationer 

norr  om  söder  om 

resp.  landsvägs- 
knutstation. 

Summa. 

Ton. 

Ton. 

Ton. 

Ton. 

Ton. 

Anländ  trafik: 

Vagnslastgods: 

Ladugårdsalster  och  fisk  .... 

5 

- 

— 

123 

128 

Spannmål,  mjöl,  potatis 

— 

127 

71 

198 

Tjära  

246 

519 

336 

1 102 

2 203 

Trävaror 

3 662 

162 

3149 

3 790 

10  763 

Träkol 

— 

— 

2 536 

1704 

4 240 

Andra  varor 

60 

5 

325 

123 

513 

Styckegods  ....  

253 

56 

804 

676 

1 789 

Summa 

4 226 

742 

7 277 

7 589 

19  834 

Avsänd  trafik: 

' 

j Vagnslastgods: 

Ladugårdsalster  och  fisk  .... 

18 

— 

20 

215 

253 

Spannmål,  mjöl,  potatis 

911 

183 

323 

2 768 

4 185 

Socker,  salt,  specerier 

389 

31 

109 

240 

769 

Oljor  och  fotogen 

130 

21 

74 

167 

392 

Hö,  halm,  kraftfoder 

45 

88 

48 

272 

453 

Gödslingsmedel 

541 

162 

32 

153 

888 

Järnvaror  och  maskiner 

14 

30 

421 

465 

Trävaror 

23 

6 

1083 

1278 

2 390 

Andra  varor 

107 

113 

274 

232 

726 

Styckegods 1 

837 

337 

647 

1390 

3 211 

Summa 

3 015 

941 

2 640 

7136 

13  732 

Summa  anländ  och  avsänd  trafik 

7 241 

1683 

9 917 

14  725 

33  566 

samt  trakol,  till  större  delen  sänt  norrut  till  Karlsvik.  Bland  mottaget  gods 
dominera  spannmåls-  och  styckegodstransporterna. 

I fråga  om  trafikens  riktning  märkes,  att  densamma  norr  om  Bastuträsk  till 
mycket  väsentlig  del  går  nordligt  eller  norrifrån. 
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Tab.  12  c.  Ton  gods , år  1914  transporterade  mellan  i tab.  12  a och  12  b nämnda 

stationer. 


Ton  gods  mellan  nedannämnda  stationer 

• 

Skellefteå 

Umeå 

Övriga  stationer: 

Norr  om  1 resp.  landsvägsknutsta-  1 
Söder  om  | tion [ 

Summa 

Långträsk. 

Myrheden. 

T- 

Jorn. 

Bastu- 

träsk. 

Summa,  t 

321 

137 

2 285 
1082 

551 

97 

2 247 

3 658 

2 722 
612 

4 640 
6130 

3 647 
■ 837 

745 
3 855 

7 241  | 
1 68B 

9917 
14  725 

B 825  6558 

14104 

9084 

88566 

Ur  handelssynpunkt  synes  tvärbanans  läge  gott,  i det  banan  anknyter  endast  Tvärbanans 

34  km  norr  om  Skelleftebanans  anknytning  med  norra  stambanan  ocli  från  lämplighet 

r ur  hanclels- 

inlandsbanan  ger  en  förbindelse  med  hamn,  som  är  endast  195  km  lång.  Ba-  synpunkt. 
nans  överlägsenhet  över  Hällnäs — Stensele  är  i detta  fall  tydlig,  i det  att  mot- 
svarande avstånd  Stensele — Holmsund  är  261  km.  1 parantes  anmärkes,  att,  om 
inlandsbanan  skulle  byggas  i sitt  alternativ  över  Sikavan,  en  tvärbana  Bastuträsk 
— 'Sikavan  framstår  som  en  ur  handelssynpunkt  överlägsen  tvärbana,  som  dock 
av  flere  andra  skäl  ej  torde  kunna  upptaga  tävlan  med  Jörn — Avaviken.  Norr 
om  sistnämnda  bana  torde  någon  ytterligare  tvärbana  mellan  norra  stambanan 
och  inlandsbanan  tills  vidare  ej  kunna  ens  ifrågasättas. 


Tvärbanans  ekonomi. 

Kommer  en  förbindelselinje  mellan  Stensele  ooh  norra  stambanan  ej  till  Trafikom- 

stånd,  blir  befolkningen  i Stensele  och  Tärna  socknar  hänvisad  att  anlita  in-  r?.fe  °''Ji  \e~ 

, i-i  o ra knat  antal 

landsbanan  jämte  de  tvärbanor,  som  förutsättas  bliva  byggda  från  Avaviken  trafikanter. 

samt  Råsele  eller  Hoting.  Bygges  Hotingbanan,  får  Skellefteå  något  större 
konkurrensförmåga  gent  emot  ångermanländska  städer,  än  om  Mellansel — Rå- 
sele kommer  till  stånd.  I intetdera  fallet  torde  dock  trafiken  på  Stensele 
över  Jörn — Avaviken  bliva  synnerligen  betydande.  I kalkylerna  skall  helt 
bortses  från  Stenseles  och  Tärnas  trafik. 

Inlandsbanan  antages  komma  att  dragas  över  Sorsele — Slagnäs — Avaviken, 
varvid  den  i östra  delen  av  Malå  socken  bosatta  befolkningen  ej  torde  böra 
tillgodoräknas  trafikområdet. 

I tab.  13  har  en  kalkyl  verkställts  rörande  det  efter  c:a  50  år  beräkningsbara 
invånareantalet  inom  trafikområdet,  vilken  kalkyl  genomförts  efter  samma 
principer,  som  tillämpats  vid  utarbetande  av  tab.  46  i del  I. 


Tab.  13.  Beräknat  antal  invånare  i trafikområdet  om  c:a  50  år. 


Beräknad  ökning  av  invånareantalet  om 
50  år 

Socken. 

Inv.  år 
1914 

(avrund.). 

av  jord- 
bruks- 
befolk- 
ningen. 

av  industribefolk- 
ningen 

av  övrig 

Beräknat  j 
antal  in- 
vånare om 

i träför- 
ädlings- 
industri. x) 

i elektrisk 
industri. 

befolk- 

ning.2) 

50  år. 

Arjepluog 

3 000 

2 400 

700 

_ 

600 

6 700 

Arvidsjaur 

6 500 

6 500 

2 000 

2 500 

2 200 

19  700  | 

Sorsele 

3 700 

3 500 

900 

600 

1000 

9 700 

Malå,  del  av 

2 400 

1700 

400 

— 

400 

4 900 

Jörn,  del  av  

1300 

900 

400 

— 

300 

2 900 

Summa 

16  900 

15  000 

4400 

3100 

4 500 

43  900 

x)  Härvid  upptages  endast  40  % av  den  befolkning,  som  antagits  erforderlig  för  beräknad  trä- 
förädlingsindustri, under  förutsättning  att  60  % utgör  jordbruksbefolkning  med  träkolsberedning 
och  tjärbränning  som  biförtjänst. 

2)  20  % av  beräknad  folkökning. 


Med  hänsyn  därtill,  att  invånarna  i Arjepluog,  Sorsele  och  Malå  äro  bosatta 
på  större  avstånd  från  tvärbanan  och  vid  sina  resor  och  transporter  kunna 
anlita  annan  väg  än  tvärbanan,  reduceras  vid  uppskattningen  av  antalet  trafi- 
kanter Arjepluogs  invånare  till  70  % och  Sorseles  och  Malås  invånare  till  50  %. 
varvid  det  beräknade  totala  antalet  trafikanter  blir  13  000  och  om  c:a  50  år 
34  600.  En  jämförelse  mellan  nämnda  trafikantantal  och  dem,  som  beräknats 
vid  vissa  andra  tvärbanor,  lämnas  nedan: 

Beräknat  antal  trafikanter. 

Omedel-  Om  50  Omedel-  Om  50 


bart.  år.  bart.  år. 

Antal.  Prbankm 

Jörn — Avaviken 13  000  34  600  133  353 

Hällnäs — Stensele  0 15  600  40  700  94  245 

Mellansel — Råsele2) 26  900  57  500  166  355 

Sollefteå—  Hoting 2) 32  600  78 100  223  535 


Jämförelsen  visar,  att,  om  hänsyn  tages  till  Jörn — Avavikens  jämförelsevis 
korta  banlängd,  denna  linje  har  ett  relativt  stort  antal  trafikanter.  Komma 
såväl  Jörn — Avaviken  som  Hällnäs  (Tvärålund,  Hörnsjö) — Stensele  att  byggas, 
reduceras  för  den  sistnämnda  linjen  trafikantantalet  med  huvudparten  av  det 
för  Sorsele  socken  beräknade  (1  800  och  om  50  år  3 900). 


x)  TTtan  konkurrens  med  Jörn — Avaviken. 

2)  Utan  konkurrens  med  annan  sydlig  tvärbana. 
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Komme  åter  tvärbana  över  Lycksele  att  byggas,  men  ej  Jörn — Av  aviken,  ocb 
bygges  inlandsbanan  upp  mot  Avaviken,  ökas  det  för  Lyckselebanan  beräk- 
ningsbara  trafikantantalet  med  invånare  i Malå,  Arvidsjaur  och  Arjepluog. 
Komme  varken  Jörn — Avaviken  eller  tvärbana  över  Lycksele  till  stånd,  utan 
endast  sydligare  tvärbana  över  Råsele  eller  Hoting  (Ulriksfors),  ökas  vid  in- 
landsbanans fortsättning  norr  om  Stensele  det  beräknade  trafikantantalet  för 
sistnämnda  tvärbanor.  Till  dessa  mycket  osannolika  alternativ  torde  emel- 
lertid ej  hänsyn  behöva  tagas. 

Rörande  metoderna  för  trafikinkomsternas  beräkning  hänvisas  till  del  T. 
Kallholmen  antages  bliva  trafikområdets  import-  och  exporthamn. 

Persontrafikens  omfattning  kalkyleras  bliva: 


Åren  C:a  50  år 

efter  banans  byggande. 

Personkilometer 

1560  000 

6 920  000 

Inkomst:  av  persontrafik  . . 

181 300 

av  posttrafik  . . . 

> 14  300 

21  500 

Summa  kr.  54  700 

202  800 

jordbrukets  räkning  beräknas  följ 

ande  trafik  och  inkomster: 

Åren 

C:a  50  år 

efter  banans  byggande. 

Antal  ton: 

Konsumtionsvaror 

7 800 

17  000 

Kalk  ocb  konstgödsel 

1 100 

4 400 

Lantmannaprodukter 

1 900 

5 700 

Hö 

5 000 

10  000 

Summa  15  800 

87  100 

Tonkilometer  i tusental 

1 054 

2516 

Inkomst  i kr.: 

Konsumtionsvaror 

34  600 

75  600 

Kalk  ocb  konstgödsel 

1 700 

6 800 

Lantmannaprodukter 

8 600 

25  200 

Hö 

16  500 

33  000 

Summa  01  400 

140  000 

Att  inkomsterna  av  transporter  för  jordbrukets  räkning  blivit  så  relativt 
små,  beror  därpå,  att  jordbruket  kommer  att  få  sin  starkaste  utveckling  i trak- 
terna mellan  Missenträsk  och  Aborrträsk  och  i de  trakter,  som  här  hava  sin 
utfartsväg  till  tvärbanan,  och  att  således  den  väglängd  å tvärbanan,  varöver 
transporterna  komma  att  gå,  blir  jämförelsevis  kort. 


Inkomtsbe- 

räkningar. 
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Av  trävaror  och  träförädlingsindustri  beräknas  nedan  specificerade  inkom- 
ster: 


Aren 

efter  banas  byggande. 

C:a  50  år 

efter  banas  byggande. 

Trämassefabriken  x)  i 

Ton. 

Inkomst  i 
Hela. 

tusental  kr. 
A tvär- 
banan. 

Ton. 

Inkomst  i tusental  kr. 

Hela.  \ tvär‘ 

banan. 

Sorsele 

4 000 

26-8 

10-1 

4 000 

26-8 

10-1 

Avaviken 

11800 

51*  l 

27-2 

11800 

51*1 

27-2 

Sågverk  i 

Jäknajanre,  Sorsele  eller 
Kikkejaure 

_ 

— 

— 

10  000 

560 

20*7 

Avaviken 

5 000 

230 

11*6 

5 000 

23*0 

11-6 

Jörn 

5 000 

60 

60 

5 000 

6-0 

6-0 

Sparrar 2) 

3 000 

10-8 

2-9 

6 000 

21-6 

5*8 

Slip  rar  3) 

12  000 

7*9 

79 

18  000 

11*8 

11-8 

Träkol  4) 

22  500 

1680 

45-4 

11200 

84-0 

22-7 

Tjära5) 

7 200 

42-8 

19-0 

2 400 

143 

6*3 

Diverse 

3 000 

4-5 

45 

6 000 

9-0 

9-0 

Summa 

78  500 

3409 

134  6 

79  400 

3036 

1312 

Ton  kilometer  5 335  000  och  om  50  år  5 594  000. 


Inkomsterna  av  trävaror  ocli  från  träförädlingsindustrien  överstiga,  särskilt 
för  den  första  trafikperioden,  väsentligt  dem,  som  beräknats  för  andra  tvär- 
banor. Följande  förhållanden  ange  de  förnämsta  orsakerna  härtill:  tvär- 
banan får  utföra  transporteffekter  från  en  mycket  stor  inlandsbanelängd,  var- 
jämte Arjepluogs  storsjöar  tillföra  sådana  i mängd,  flertalet  transporter  kom- 
me  att  gå  över  tvärbanan  i hela  dess  läng*d  eller  över  största  delen  av  den- 
samma, produktionen  av  bjälkar,  sparrar  och  sliprar  kan  beräknas  bliva  be- 
tydlig, flottningsförhållanden  m.  m.  synas  säkerställa  den  snara  uppkomsten 
av  träm  asse  fabriker  och  även  av  sågverk,  träkolet  kan  beräknas  gå  en  relativt 
kort  total  våglängd,  varvid  inkomsten  per  tonkm  blir  relativt  betydlig. 

De  i Ångermanälven  och  även  i Umeälven  belägna  vattenfallen  torde  kom- 
ma att  utbyggas  tidigare  än  vattenfallen  i Yindelälvens,  Skellefteälvens  och 
Piteälvens  övre  delar.  Under  förutsättning,  att  dessa  senare  fall  i angiven 
omfattning  inom  50  år  komma  att  tagas  i anspråk  för  industriell  verksamhet 
och  härvid  antingen  kraften  dragas  till  närmast  belägna  inlandsbane-  eller 
tvärbanestation  eller  ock  bibanor  byggas  till  fallen,  beräknas  följande  frakt- 
inkomster: 


*)  Samtliga  transporter  för  fabrikernas  behov. 

-)  För  export,  efter  hand  fördubblad. 

3)  Taxerade  efter  självkostnadspris,  1*1  öre  pr  tonkm,  efter  hand  ökning  till  50  %. 
M Antagna  destinerade  till  Karlsvik,  efter  hand  minskning  till  50  %. 

5)  För  export,  efter  hand  minskning  till  en  tredjedel. 
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C:a  50  år  efter  bauas  byggande. 

Inkomst  i tusental  kr. 


Ton. 

Hela. 

Ä tvär- 
banan. 

Fallen  i Pite  älv  . 

36  000 

178-2 

65*9 

» » Skellefte  > . 

60  000 

210*0 

78*5 

» » Yindel  » 

26  000 

131*3 

47*1 

Summa  122  000 

519  5 

1915 

Tonkilometer  9 500  000. 


För  den  blivande  industribefolkningens  räkning  beräknas  (förhållanden  om 
c:a  50  år)  en  inkomst  av  18  600  kr.  vid  6 200  tons  transport  och  248  000  ton- 
kilometer. 

Inkomsten  av  paket,  ilgods  och  diverse  beräknas  slutligen  till  13  000  kr.  un- 
der de  första  trafikåren  och  34  600  kr.  om  c:a  50  år. 

Nedan  följer  en  sammanställning  av  de  ovän  beräknade  inkomsterna  å tvär- 
banan, och  upptagas  för  jämförelsers  anställande  även  de  för  Hällnäs — Stensele 
i del  I beräknade  inkomsterna. 


Jörn — 
Avaviken. 

Hällnäs — 
Stensele. 

Km  banlängd 

Aren  närmast  efter  hanas  öppnande  för  trafik: 

98 

166 

Person-  och  posttrafik 

tusental 

kr. 

54*7 

72*7 

Godstrafik  för  jordbruksnäringens  räkning  .... 

> 

$ 

61*4 

111*5 

Godstrafik  för  industriens  räkning 

> 

134*6 

69*0 

Ilgods  m.  m 

13*0 

15*6 

Summa 

tusental 

kr. 

263  7 

268-8 

Summa  pr  bankm 

kr. 

2 691 

1619 

C: a 50  år  efter  hanas  öppnande  för  trafik: 

Person-  och  posttrafik 

tusental 

kr. 

202*8 

249-7 

Godstrafik  för  jordbruksnäringens  räkning  .... 

140*6 

241*5 

Godstrafik  för  industriens  räkning 

341-3 

373*4 

Ilgods  m.  m 

34-6 

40*7 

Summa  tusental 

kr. 

7193 

905*3 

Summa  pr  bankm 

kr. 

7 340 

5 454 

Per  bankm  räknat  äro  de  kalkylerade  bruttoinkomsterna  relativt  stora.  Till 
jämförelse  erinras  om,  att  desamma  beräknats  bliva: 

Aren  C:a  50  år 

efter  bauas  byggande. 

Yid 

Tvärålund — Stensele 1 638  5 489 

Mellansel— Råsele *) 2 533  6 898 

Sollefteå— Hoting  *) 2 727  10  634 

l)  Utan  inbördes  konkurrens. 


Bruttoin- 
komster ocli 
trafik. 
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Trafikens  totala  omfattning  å 

Jörn — Avaviken  beräknas 

bliva : 

Åren  C:a  50  år 

efter  banas  byggande. 

Personkilometer  i tusental  . 

1 560 

6 920 

Tonkilometer  » > 

6 389 

17  858 

Pr  bankm : 

Personkilometer 

15  918 

70  612 

Tonkilometer 

182  224 

Särskilt  den  godstrafik,  som  sålunda  beräknats  i en  framtid  komma  till 
stånd,  är  mycket  betydande.  Kalkylen  förutsätter  emellertid  inlandsbanans 
fortbyggande  norrut  över  Pite  älv,  varvid  en  inlandsbanelängd  norr  om  Ava- 
viken  om  icke  mindre  än  150  km  finge  sin  huvudsakliga  trafik  över  tvär- 
banan. Sedda  i ljuset  av  detta  förhållande  bliva  siffrorna  fullt  förklarliga. 
För  de  närmaste  traif ikåren  har  åter  relativt  obetydliga  inkomster  beräknats 
härflyta  från  inlandsbanesträckningen  norr  om  Avaviken,  i det  att  de  av 
distriktets  överjägmästare  som  sannolikt  tillkommande  betecknade  industriella 
anläggningarna  vid  Jäknajaure  ej  intagits  i trafikkalkylen.  Före  inlandsbanans 
fortsättning  norrut  från  Avaviken  bleve  dock  trafiken  och  de  beräkningsbara  in- 
komsterna något  mindre,  även  för  den  första  trafiktiden,  än  vad  ovan  kalky- 
lerats. 

Ekonomiskt  Under  den  första  trafiktiden  beräknas  ett  årligt  underskott  under  inkom- 

sluti esultot.  s^erna  av  c:a  ^ 100  kr.  pr  bankm  eller  inalles  108  000  kr.  Yid  stigande  trafik 
böra  tvärbanans  driftkostnader  komma  att  väl  täckas  av  inflytande  inkom- 
ster. 

Från  Jörn  är  97  km  till  hamn  (motsvarande  väglängd  från  Hällnäs  till 
Holmsund  är  95  km).  Tvärbanan  komme  genom  den  betydliga  trafik  från  och 
till  hamn  och  på  andra  stationer,  som  med  säkerhet  är  att  förvänta,  bringa 
stats  järnvägarna  i övrigt  så  betydliga  inkomster,  att  den  ovan  beräknade  bris- 
ten å tvärbanan  med  stor  sannolikhet  komme  att  täckas  av  ökad  nettoinkomst 
å andra  linjer,  även  under  den  första  trafiktiden. 

grcmsSng  I saknad  av  förtroendemän,  representerande  trafikområdet,  har  jag  tillställt 

ocli  allmän  distriktets  över  jägmästare  dels  förestående  utredning,  dels  ock  utredningen  om 
slutsats  • • 

inlandsbanesträckningar  mellan  Ume  och  Pite  älvar  med  anhållan  om  benägen 
granskning  av  desamma,  särskilt  ur  skogssynpunkt,  vilken  för  ifrågavarande 
järnvägar  är  den  ekonomiskt  viktigaste.  Följande  yttrande  har  som  svar  ingått: 


Undertecknad,  som  satts  i tillfälle  genomgå  korrekturen  rörande  dels  inlandsbane- 
sträckningarna  mellan  Ume  och  Pite  älvar,  dels  tvärbanan  Jörn — Avaviken,  får  i de 
delar,  som  särskilt  beröra  skogshushållningen  inom  trakter  tillhörande  nuvarande 
Skellefteå  över  jägmästaredistrikt,  härmed  meddela,  att  granskningen  icke  föranleder 
något  annat  uttalande  från  min  sida  än  ett  ytterligare  understrykande  av  önskvärd- 
heten av,  dels  att  något  av  de  östliga  förslagen  till  sträckning  av  inlandsbanan  — 
helst  den  s.  k.  Slagnäslinjen  — måtte  komma  till  utförande,  dels  ock  att  tvärbane- 
förslaget  Jörn — Avaviken  måtte  förverkligas  inom  en  ej  allt  för  lång  framtid,  detta 
med  hänsyn  till  utvecklingen  av  statens  skogshantering. 
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Den  nu  föreliggande  utredningen,  som  berör  skogshushållningen,  avviker  i någon 
mån  från  den  av  mig  under  år  1914  lämnade.  Ändringarna  synas  hava  betingats  av 
att  få  värdesättningen  av  tvärbanan  Jörn — A vaviken  genomförd  i konsekvens  med 
värdesättningen  av  sydligare  tvärbanor. 

Skellefteå  den  15  november  1915. 

Gustaf  Borg. 

överjägmästare  i Skellefteå  distrikt. 

Utredningens  allmänna  slutsats  är,  att  en  järnväg  Jörn — Avaviken,  kort  till 
sin  längd  och  billig  till  sin  anläggningskostnad,  med  ett  järnvägsgeografiskt  väl 
valt  läge,  är  synnerligen  starkt  motiverad,  enär  banan  dels  genomgår  bygder 
med  stora  utvecklingsmöjligheter  i jordbrukshänseende,  dels  för  skogshushåll - 
ningen  har  den  allra  största  betydelse,  dels  slutligen  bildar  en  gen  förbindelseled 
mellan  ett  flertal  socknar  kring  inlandsbanan  och  norra  stambanan  med  Skellef- 
teås fullt  färdiga  hamn  som  naturlig  slutpunkt. 
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Bil.  C. 


Tvärbanan  Jörn-Avavikens  vattenkraft  i Pite,  Byske 

och  Skellefte  älvar 

av  Hydrografiska  Byrån  1915  augusti  14. 

Till 

Iv.  Järnvägsstyrelsens  Byggnadsbyrås  Nybyggnadsavdelning. 

I skrivelse  av  1915  juli  13  har  Ni  anhållit  om  utredning  angående  vattenkrafts- 
tillgångar  i Pite-,  Byske-  och  Skellef teälvar  med  hänsyn  till  tvärbanan  Jörn — 
Avaviken  och  i P.  M.  av  1915  juni  18  har  matematikern  S.  Norrman  närmare 
angivit  de  flodsträckor  som  skulle  ifrågakomma,  nämligen 

H.  Piteälv  (Vuolvejaure — Ljusselet) 

I.  Byskeälv  (V.  Kikkejaure — Sågforsen) 

J.  Skellef  teälv  (Storavan — Kusfors). 

Med  anledning  härav  få  vi  nu  överlämna  detta  av  6 tabeller  (tab.  lJf — 19)  och 
4 ritningar  (yl.  10 — IS)1),  åtföljda 


Utlåtande. 

Då  såväl  fält-  som  byråarbetena  bedrivits  efter  i huvudsak  samma  principer, 
som  angivits  i vårt  utlåtande  av  1913  oktober  1 rörande  norrländska  tvärbanors 
vattenkraft  kunna  vi  i det  följande  fatta  oss  kort. 

Beträffande  profiler  av  vattendragen  (yl.  11 — 13)  i längdskala  1:200  000  och 
höj  dskala  1:500  må  framhållas,  att  några  av  höj  dsiffrorna  å de  officiella  kart- 
bladen synas  tvivelaktiga,  varför  sannolikt  fel  finnas  beträffande  enskilda  falls 
höjder.  Profilen  innehåller  icke  några  uppgifter  för  bedömande  av  fallhöjd  vid 
olika  vattenstånd.  I Pite  och  Byske  älvar  är  profilen  ungefärligt  uppdragen 
ända  ned  till  norra  stambanan,  oaktat  undersökningsområdet  ej  sträcker  sig  dit. 
Å profilen  märkas  vidare  läns-  och  sockengränser,  kartbladskonnektioner,  lands- 
vägsbroars, inlands-  och  norra  stambanans  korsningar  med  älvarna. 

I fråga  om  nederbördsområdenas  storlek  (km2)  har  överallt  nymätning  av  större 
noggrannhet  ägt  rum.  Resultatet  återfinnes  förutom  i tab.  11> — 17  även  å yl.  11 
— 13  grafiskt  i längdskala  1:200  000  och  ytskala  1 000  km2  = 50  mm. 

Bestämmandet  av  vattenmängden  har  skett  ur  i allmänhet  15-åriga  serier  från 

Piteälv  vid  Älvsbyn  (N  = 10  580  km2) 

Byskeälv  vid  Myrheden  (N  = 2 450  km2) 

Skellef  teälv  vid  Kusfors  (N  = 9 800  km2). 

Vattenstånden  hava  ofta  varit  isbesvärade  och  vattenmängdsmätningarna  jäm- 
förelsevis fåtaliga.  Hänsyn  har  tagits  till  att  de  flodsträckor,  som  äro  föremål 
för  denna  utredning,  äro  nederbörds-  och  sjörikare,  varför  också  avrinningen  stäl- 
ler sig  något  gynnsammare  än  vid  ovannämnda  platser,  vid  norra  stambanan. 
Avrinningarna  för  G och  9 månader  i sl/km2  återfinnas  i tab.  llf,  kolumn  14  och 
15.  Därav  framgår,  att  Skellef  teälven  både  relativt  och  absolut  är  ett  förmånligt 
vattendrag  med  stora  regleringsmöjligheter.  En  förbättring  av  vattenföringen  i 
Pite  och  Byske  älvar  torde  däremot  innebära  större  svårigheter. 

*)  Återgivas  icke  här. 
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Effekten  har  som  förut  angivits  i turbinhästkrafter  (thkr)  enligt  formeln 
E — c:a  10  H Q, 
där  H = bruttofallhöjd  (m)  och 
Q = vattenmängd  (sm3). 

Här  liksom  vid  övriga  data  liava  givetvis  talen  avrundats. 

övergå  vi  därefter  till  vattenfallens  byggnadsvärde,  gäller,  att  de  förslag  därom, 
som  tab.  15 — 17,  kolumn  11,  upptaga,  äro  mycket  approximativa  såsom  varande 
resultatet  av  en  enda,  hastig  överblick  av  terrängförhållandena  och  grundbeskaf- 
fenheten. 

I samband  härmed  må  framhållas,  att  praktiskt  taget  ingen  del  av  vattenkraften 
nu  tillgodogöres. 


Yad  beträffar  de  olika  vattendragens  användbarhet,  må  genast  fastslås,  att 
By  ske  älv  endast  har  betydelse  för  det  lokala  kraftbehovet,  då  inga  större  kraft- 
verk där  kunna  uppstå  (tab.  18 — 19). 

Yid  en  jämförelse  mellan  de  bägge  övriga  älvarna  visar  sig  Skellef teälven  av- 
gjort förmånligare  än  Piteälven  (tab.  lJj,  18 — 19).  Som  förut  framhållits,  har  den 
förstnämnda  betydligt  större  regleringsmöjligheter  och  även  övriga  förhållanden 
gynna  här  i högre  grad  kraftverksbyggande  än  i Piteälven,  som  oftast  kräver  bl.  a. 
oekonomiskt  långa  dammar.  En  olägenhet  vidlåder  visserligen  Skellefteälven  och 
det  är  den  så  gott  som  fullständiga  frånvaron  av  landsväg  utmed  vattendraget. 
Piteälv  är  något  bättre  ställd  i detta  avseende  och  Byskeälv  bäst. 

Som  allmänt  omdöme  kan  sägas,  att  förhållandevis  litet  byggnadsvärdig  vatten- 
kraft förekommer  inom  ifrågavarande  älvsträckor  samt  att  med  hänsyn  till  inlands- 
och  tvärbanor  endast  Skellefteälven  har  någon  betydelse,  Piteälv  föga  och  Byske- 
älv ingen. 

Stockholm  1915  augusti  14. 

Hydrografiska  Byrån 
g:m  Bichard  Smedberg. 


Beteckningar  i tab.  15—17. 

Kolumn 

1.  Fallnumreringen  fortgår  nedströms. 

2.  Namnen  äro  i regel  de,  som  ortsbefolkningen  uppgivit,  men  förekomma  även 
benämningar  härledda  från  kartorna. 

3.  D = avstånd  från  norra  stambanan  i flodkm. 

4.  L = fallets  längd  i km  (jämförelsevis  godtyckligt). 

5.  H = naturlig  fallhöjd  i m. 

6.  N = nederbördsområde  i km2  vid  forshuvud. 

7.  Q6  ==  6-månadersvattenmängd  i sm3  vid  forshuvud. 

8.  E6  = 6-  » turbi  neffekt  i thkr. 

9.  Q9  = 9-  » vattenmängd  i sm3  vid  forshuvud. 

10.  E9  =9-  » turbineffekt  i thkr. 

11.  I anmärkningskolumnen  förekomma  uppgifter  om  fallen  äro  tillgodogjorda,  möj- 
lighet till  sammanslagning  m.  in. 
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Tab.  14.  Sammanfattning  av 
(Jfr  tab. 


1 

2 

3 

4 

5 |[ 

1 

Undersökt  sträcka. 

Flod. 

Plansch. 

Fall  nrs. 

i Avstånd 
fr.  n. 
stamb. 

Längd 

flodkm 

! H. 

Piteälv  (Vuolvejaure-Ljusselet) 

10  och  11 

141-163 

158-84 

74 

I. 

Byskeälv  (Y.  Kikkejaure-Sågforsen)  . . . 

10  > 12 

164-184 

72  -28 

44 

J. 

Skellefteälv  (Storavan-Kusfors) 

10  » 13 

185-220 

138  -0 

138 

Summa 

— 

80 

— 

256 

Medium 

— 

— 

— 

— 

l 

1 16 

17 

1 1« 

19 

20  I 

1 

Vattenmängd  vid 

6 månader 

9 månader 

Flod. 

total  j 

börj  an 

slut 

början 

slut 

r 

sm3 

! H.  Piteälv  (Vuolvejaure-Ljusselet) 

35-6 

566 

15-8 

25-1 

71  600 

I.  Byskeälv  (Y.  Kikkejaure-Sågforsen)  . . . 

4-6 

18-6 

2-4 

9-9 

8 500  ; 

J.  Skellefteälv  (Storavan-Kusfors) 

63-2 

930 

37-9 

53-8 

190  450 

Summa 

— 

— 

— 

— 

270  550 

Medium 

— 

— 

— 

— 

i 

2 Nedanf8r  Malåns  infl8dc  tl  Sl/k“2l  Gäller  fallen  nrs  219  och  220. 

) » > > 5-5  > / 


